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30 Jahre 
Niederflurwagen 


-bei deutschen Betrieben 


Prototypen | Serienfahrzeuge | Ausmusterungen | Zukunftskonzepte 


© Harald Biebel = stock.adobe.com 


Sutton Wellag GmbH, Amstadter Str. 8, 99096 Erfurt i 


Eınsteigen, 


Roland Priester und Stephan Lücke | 


Straßenbahnen NEU | 
im Saarland 160 Seiten : ca. 160 Abb. 


ISBN 978-3-96303-082-6 
€ [D] 24,99 


Auf Schienen unterwegs in Saarbrücken, 
Saarlouis, Neunkirchen und Völklingen 


Mit rund 160 größtenteils unveröffentlichten 
Aufnahmen wecken Roland Priester und 
Stephan Lücke nostalgische Erinnerungen 
an die Straßenbahnbetriebe im Saarland. 
Die Bilder dokumentieren Geschichte und 
Betriebsalltag der Saarbahn zwischen 
Saargemünd und Lebach sowie der Straßen- 
bahnbetriebe in Saarbrücken, Neunkirchen, 
Saarlouis und Völklingen. 


SUTTON ZEITRE SE 


` Trambahnreise Die Straßenbahn | Die Straßenbahn 
Peje 


Geschichte - Strecken Fahrzeuge 


128 Seiten : ca. 160 Abb. 
ISBN 978-3-96303-012-3 
€ [D] 19,99 


Die Naumburger Straßenbahn, einer der kleinsten 
Betriebe in Deutschland, war als Ringbahn mit 5,3 
Kilometern Streckenlänge einzigartig in Europa. 
Straßenbahnfahrer Mike Ewald lädt zu einer Zeitreise 
durch die bewegte Geschichte der Wilden Zicke ein: 
von der Inbetriebnahme der Dampfstraßenbahn 1892, 
über den elektrischen Betrieb ab 1907, die teilweise 
Stiillegung ab 1991 bis hin zum enthusiastischen 
Wiederaufbau einer Teilstrecke bis 2007. 


I 
JETZT UNTER SUTTONVERLAG.DE 
IM BUCHHANDEL ODER BEI AMAZON 


Ihre Leidenschaft ist die 
Eisenbahn und Sie sind 
Kenner »Ihrer« regionalen Bahn? 


Dann suchen wir Sie als Autor! 


Weitere Informationen auf 
www.suttonverlag.de/autorensuche 
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Einsteigen, bitte ... 


STRASSENBAHNMAGAZIN im Gespräch mit ... 


Dr. Thorsten Ebert 
Vorstand der Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG 


In der September-Ausgabe haben wir in der Rubrik „Das Allerletzte ...” auf 

Seite 82 die Einstellung des kompletten Straßenbahnbetriebs in Kassel am 

20. Juli von morgens bis abends aufgrund angekündigter Demonstrationen the- 
matisiert. Dazu haben uns zahlreiche Leserreaktionen mit Verständnis, Kritik, 
aber auch zahlreichen Fragen zu dieser ungewöhnlich tiefgreifenden Maßnahme 
erreicht. Dies hat uns veranlasst, über Gründe und Hintergründe direkt mit dem 
Vorstand der Kasseler Verkehrsgesellschaft, Herrn Dr. Thorsten Ebert, zu sprechen 


Herr Dr. Ebert, wie kam es zu solch einer weitreichenden 
Entscheidung, die Kassels Nahverkehr zum Erliegen brachte? 

Die Einstellung des ÖPNV im Stadtgebiet Kassel wurde durch die KVG in 
Abstimmung mit der Polizei und der Stadt Kassel als Versammlungsbehörde 
entschieden. Grundlage der Entscheidung waren die zu diesem Zeitpunkt 
geplanten Maßnahmen der Polizei und der Stadt Kassel im Zusammenhang 
mit den angemeldeten Demonstrationen. 


Wie gestaltete sich dabei für die KVG die Situation im Vorfeld? 

Eine besondere Herausforderung ergab sich dadurch, dass bis kurz vor Beginn 
der Demonstrationen für die möglichen Laufwege noch unterschiedliche Vari- 
anten existierten. Die der Polizei bekannten möglichen Laufwege im gesamten 
Bereich der Kasseler Innenstadt, die verschiedenen „Ankunftsszenarien” 
(Bahnhof Wilhelmshöhe, Hauptbahnhof, Ankunft mit Bussen an anderen 
Stellen der Stadt) und der evtl. notwendige Einsatz von Wasserwerfern haben 
dazu geführt, dass die Oberleitungen der Straßenbahn großflächig 
abgeschaltet werden mussten. Die Sperrungen für die unterschiedlichen 
möglichen Varianten haben zudem keinen geordneten Busverkehr zugelassen. 
Die dann tatsächlich am 20. Juli gewählten Demonstrationsrouten konnten 
erst am Vorabend gegen 20:15 Uhr bestätigt werden. 

Daher war es auch nicht möglich, Teilnetze zu bedienen. Teilnetze setzen 
voraus, dass nicht nur die Oberleitungen in diesen Teilnetzen funktionieren, 
sondern in diesen Streckenabschnitten auch Wendemöglichkeiten für die 
Straßenbahnen verfügbar sind. Hinzu kommt, dass für die Bedienung von 
Teilnetzen i. d. R. komplett neue Fahr- und Dienstpläne entwickelt werden 
müssen. Das benötigt einen Vorlauf, der deutlich größer ist, als in der Zeit vor 
dem 20. Juli 2019 vorhanden. Zudem müssen die FahrerInnen zu Dienstbeginn 
und nach ihren Pausen zum jeweiligen Einsatzort gelangen können, was in 
vielen Fällen durch Nutzung von Bussen und Bahnen erfolgt. Wenn diese nicht 
regulär fahren, muss auch das gesondert organisiert werden. 


Die KVG sah also zur Kompletteinstellung keine Alternativen? 

Die Einstellung des Betriebes erfolgte auf Grundlage der zur Verfügung 
stehenden Informationen in Abstimmung mit der Versammlungsbehörde 
(Stadt Kassel) und der Polizei im Rahmen der gemeinsamen Einsatzbewäl- 
tigung. Sowohl die Gewährleistung der öffentlichen Sicherheit als auch die 
technische Sicherheit des Fahrbetriebes und hier insbesondere für die 
Fahrgäste und die anderen Verkehrsteilnehmer machten die Abschaltung der 
Oberleitungen und damit die Einstellung des Betriebes notwendig. 
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Wie wirkte sich dieser Tag in der KVG-Bilanz in Zahlen aus? 

Der messbare wirtschaftliche Schaden für die KVG besteht insbesondere 
aus den entgangenen Einnahmen. Eine exakte Einschätzung der 
entgangenen Einnahmen ist dabei nicht möglich. Da die FahrerInnen 

so bezahlt wurden, als hätte der Betrieb normal stattgefunden (die Fah- 
rerInnen waren entweder in Bereitschaft oder in den Betriebs- 

höfen präsent, um jederzeit den Betrieb aufnehmen zu können), stehen 
den entgangenen Einnahmen keine Personalkosteneinsparungen 
gegenüber. Einsparungen ergeben sich aus den weiteren variablen 
Kosten des Fahrbetriebes (insbesondere Diesel und Strom). Hinzu 
kommen Kosten für zusätzliche Bereitschaftsdienste im Bereich der 
Werkstatt und der Verkehrsorganisation. 


Wie lief es bei der Regio-Tram an diesem Tag? 

Der RegioTram-Betrieb der Linien RT1, RT3 und RT5 ist vom Hauptbahnhof 
in die Region aufrechterhalten worden, da hier keine Eingriffe in die 
Stromversorgung notwendig waren und sich diese Teilnetzbedienung 
vergleichsweise einfach in die bestehende Fahr- und Dienstplanung integrie- 
ren lässt. Alle Fahrten der RT5 zwischen Bf. Wilhelmshöhe und Haupt- 
bahnhof wurden durch die Bundespolizei begleitet, da hier mit einer 
verstärkten Anreise von Demonstrationsteilnehmern gerechnet wurde. 


Hätte die KVG eine frühere Fahrgastinformation ermöglichen können? 
Nach Abstimmung mit der Polizei und der Stadt Kassel als Versammlungs- 
behörde konnten die Fahrgäste frühestens ab Freitag, 19. Juli gegen 

17:20 Uhr informiert werden. Die Fahrgastinformation erfolgte über die 
üblichen Medien wie Pressemitteilung, Dynamische Fahrgastinformation 

und Informationen in der Online-Auskunft des NVV. 


Was machen an so einem Ausnahme-Tag die Personale? 

Die Beschäftigten der KVG haben sich mit Ausnahme der Frühdienste in den 
Betriebshöfen aufgehalten, in der Bereitschaft, möglichst schnell den Betrieb 
von Straßenbahnen und Bussen wieder aufzunehmen. Sowohl die Fahrer, 

die für Frühdienste vorgesehen waren, als auch diejenigen, die sich auf Abruf 
in den Betriebshöfen aufgehalten haben, sind regulär bezahlt worden. Letzte- 
res gilt auch für die Mitarbeiter des NVV Kundenzentrums der KVG, die am 
20. Juli dort Dienst gehabt hätten, diesen aber nicht durchführen konnten. 


Herr Dr. Ebert, vielen Dank für das Gespräch! 


Münchner Niederflur-Vielfalt: Der R 2.2 (links) kam 
ab 1994 in 70 Exemplaren an die Isar. Die 2009 
bzw. 2011 beschaffte Variobahn (rechts) setzte sich 
dagegen nicht durch - es blieb bei nur 14 Fahr- 
zeugen. Nun setzt Bayerns Landeshaupt- 
stadt voll auf den Avenio von Siemens 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Inhalt 


È | 
iz ' Ni 


TITEL | Niederflurwagen in Deutschland: Die Entwicklung über drei Jahrzehnte............. 


» Betriebe » Fahrzeuge 


Düsseldorf: Oldietrams in dichtem Takt - Die Rheinbahn setzt ihre 30 Jahre Niederflur in Deutschland — Nach dem revolutionären 

umfangreiche betriebsfähige Oldtimersammlung bewusst als Sympathie- Wandel im Fahrzeugbau hin zur Niederflurtechnologie ab 1989 haben 

träger in Szene. Zum kostenlosen ÖPNV-Aktionstag gingen acht Züge die Hersteller verschiedene Konzepte durchgespielt. Heute hat sich dabei 

gleichzeitig auf die Strecke, fast wie in alten Zeiten ... erneut die Drehgestelltechnik durchgesetzt. Und vielerorts hat bei den deut- 

ner . schen Betrieben die Ablösung der ersten Niederflur-Generation begonnen 

E Seit fünf Jahre nach Niedersachsen ....... 24 

Bremen: Die Linie 4 nach Falkenberg - Eine Straßenbahnlinie der E Besser durch die Kurven ..................... 52 

Hansestadt führt seit 2014 über die Landesgrenze. Nach anfänglichen Der Bäseler Lenkdreiachser 

Widerständen und Bauverzug zeigen aktuell steigende Fahrgastzahlen, dass von 1931 - Die Westfälische Straßen- 

sich die Entscheidung zum Bau trotz vieler Verzögerungen gelohnt hat bahn bestellte kurz vor ihrer Pleite 

2 a einen innovativen Lenkdreiachser. 

E PCC-Roulette in Belgien...................... 30 Anders als einige Schweizer Konstruk- 

Genter Fahrzeughilfe in Antwerpen - Zum gemeinsamen Verkehrs- tionen jener Zeit beruhte er nicht auf 

betrieb der Region Flandern, De Lijn, gehören neben der Kusttram und dem Prinzip auslenkender Deichseln, 

einem ausgedehnten Busnetz die Stadtverkehre in Gent und Antwerpen. sondern mittels seitenverschiebbarer 

Das ermöglicht unbürokratisch die aktuelle Aushilfe mit PCC-Zweirich- Mittelachse angelenkter Antriebsachsen 

tungswagen an der Schelde, wo sonst generell nur Einrichter fahren 

i i bi E Auf Stahl gebaut. DES ` 54 

E Himmelfahrt per SCHIENE AA 34 Die hannoverschen Stahlwagen - Vor 90 Jahren gingen die meisten 

Oberbozen - Klobenstein - Die ehemals von Bozen ausgehende und hannoverschen ,,Stahlwagen” der Serie 171-220 (Triebwagen) und 

im oberen Abschnitt noch betriebene Rittnerbahn bietet mit einem Vierach- 1001 — 1040 (Beiwagen) in Betrieb. Das ist ein willkommener Anlass 

ser der Straßenbahn Esslingen — Nellingen — Denkendorf (END) und holz- für einen Blick auf die Geschichte dieser legendären USTRA-Wagen, von 

verkleideten Wagen aus der Anfangszeit Anziehungspunkte für Tramfans denen einige in verschiedenen Museen bis heute erhalten sind 


4 STRASSENBAHN MAGAZIN 11| 2019 


E Hauptstadt-Rundee............................. 64 


Die Straßenbahn Bonn in den 1980ern - Die Bundeshauptstadt 
versprühte ein besonderes Flair aus einer Mischung von Kleinstadtleben 
und großer Weltpolitik. Bonns Straßenbahn präsentierte sich in jenen 
Jahren im Wandel. Impressionen eines Besuchers aus der Zeit, als der 
Eiserne Vorhang noch unüberwindbar und ein Ende des Hauptstadt-Status 
Bonns überhaupt nicht denkbar schien 


E Frühes Ende vor 100 Jahren W™ 68 


Die Freiberger Straßenbahn - Von 1902 bis Ende 1919 existierte in 
der sächsischen Bergstadt ein kleiner Straßenbahnbetrieb mit anfangs zwei 
Linien. Zeit ihres Bestehens arbeitete die Straßenbahn defizitär. Es fehlte 
das entsprechende Verkehrsbedürfnis für ein Massenverkehrsmittel und die 
wirtschaftlichen Weltkriegsfolgen führten in den endgültigen Ruin 


E RUBRIKEN 
Einsteigen, bitte.......... 3 Einst aJetzt............. 62 
Bild des Monats .......... 6 Forum (Leser, Medien) ..... 80 
Journal (Kurzmeldungen) ... 8 Impressum... 81 
Nachster Halt........... 28 Vorschau naonnana 82 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2019 


SIEMENS MOBILITY 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11| 2019 


EEE re ia A E 


> Bonn: TER TON mit DÜWAGS i in den 80ern l 64 


= Straßenbahn im Modell 


Alles aus der Hand ............000101100. 74 


Smart mit App: Modellstraßenbahn-Experte Guido Mandorf 
erklärt, wie er Fahrzeuge mit dem Telefon steuert 


Titelmotiv 


Variante für Bremen) avanciert 
zum Erfolgsmodell der Firma 
Siemens, deren Image im Stra- 
Benbahn-Fahrzeugbereich nach 
der „Combino-Krise” 2004 
lange angeschlagenen war 


Rucktitel 

Tram-Idyll in Polen: Konstal AN 

Nr. 1167 der Tramwaje Slaskie 

ist anlässlich des „Tages der 
offenen Türe” im Betriebshof 
Zawodzie am 21. September 2019 & 
zwischen den Haltestellen 
Szopienice Dwór und Szopienice 28 
Petla unterwegs. Hier unterquert 
die Straßenbahn malerisch die 
Bahnstrecke Katowice - Warschau 


Der Avenio (hier die visualisierte 


HARTMUT MAUCKSCH 


Bild des Monats 


Ein Münchner in Turin 


Seit 2011 befindet sich der M4/m4-Zug 2401/3404 der Straßenbahnfreunde 
München e. V. in Turin, um dort restauriert zu werden. Langfristig plant 
der dortige Museumsverein ATTS einen Einsatz auf der Museumslinie 7. 
Am 30. August 2019 fand eine Überführung des in Restaurierung befindli- 
chen Dreiachserbeiwagens zwischen zwei Depots statt. Hier zeigt sich das 
ungewöhnliche Gespann aus Fiat-Vierachser 2598 und m4-Beiwagen 3404 
auf dem Weg zum Deposito Nizza am Piazza Carlo Emanuele II 

FREDERIK BUCHLEITNER 
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Aktuell 


MAGAZIN 


Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


125 Jahre Gothaer Straßenbahn und 90 Jahre Thüringerwaldbahn 


Doppeljubiläum in Gotha gefeiert 


E 


Sonderfahrt 


Am Betriebshof herrschte den ganzen Tag quirliges Treiben, für freie Sicht auf die Wagen ohne Besucher war Geduld gefragt. Vor der Wagenhalle 


stand der frisch in den Anlieferungszustand zurückversetzte TWSB-Wagen 47 und präsentierte sich den Fotografen 


E Am 21. September 2019 feierte die 
Thüringerwaldbahn und Straßenbahn 
Gotha GmbH mit einem großen Fest 
ein gleich doppeltes Jubiläum: Anläss- 
lich von „125 Jahre Straßenbahn und 
90 Jahre Thüringerwaldbahn” öffnete 
der Betriebshof an der Waltershäuser 
Straße in Gotha seine Tore. Seit dem 2. 
Mai 1894 rollen elektrische Straßen- 
bahnen durch die Stadt und seit 17. Juli 
1929 fährt die Thüringerwaldbahn über 
Waltershausen ins heutige Bad Tabarz. 
Das Strassenbahn Magazin berichtete 


in der Ausgabe 9/2019 ausführlich über 
das Unternehmen und seine Ge- 
schichte. 


Sonne satt und 

Sonderfahrten 

Bei strahlendem Sonnenschein und 
bestem Ausflugswetter besuchten viele 
Gothaer Bürger sowie Straßenbahn- 
freunde von Nah und Fern die Veran- 
staltung mit Angeboten wie 
beispielsweise Betriebs- und Kraft- 
werksführungen, mit Verkaufsständen 


für Themen rund um die Straßenbahn 
und das Unternehmen, Foto- und Mo- 
dellbahnausstellungen, kulturelle und 
gastronomische Unterhaltung und vie- 
lem mehr. Blickfang vor der Wagenhalle 
war der mustergültig aufgearbeitete 
Zweiachser Tw 47 aus der Produktion 
des lokalen VEB Waggonbau Gotha. 
Vor allem für die vielen angereisten 
Straßenbahnfans startete der Tag be- 
reits morgens standesgemäß mit 
einem Geburtstagskorso durch die 
Stadt: Vom Betriebshof zum Bahnhof 


MICHAEL KOCHEMS (3) 


und zurück fuhren vier historische Bah- 
nen, darunter auch das Gastfahrzeug 
Tw 23 aus Nordhausen. Zahlreiche Fo- 
tografen säumten bereits die Strecke. 
Besonderer Beliebtheit erfreuten 
sich bei den Besuchern die zahlreichen 
Sonderfahrten durch die Stadt und auf 
der Waldbahn. Die meisten Bahnen 
waren gut bis sehr gut besetzt. Auch 
die Fahrschule war mehrfach unter- 
wegs und bot die Erlangung der Stra- 
Benbahnfahrererlaubnis ehrenhalber 
an. Entlang der Strecken nutzten sehr 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11| 2019 


OBEN Der 
Gotha-G4 ist 
der Klassiker 
schlechthin 
auf der Thü- 
ringerwald- 
bahn. Er kam 
natürlich auch 
am Festwo- 
chenende 
zum Einsatz. 
Hier Tw 215 
auf der Ernst- 
straße in 
Gotha 


viele Fotografen und Videofilmer das 
schöne Wetter für Aufnahmen. 


Tatras und DÜWAGs noch 
unter sich 


Bereits 2018 hatte die Thüringerwald- 
bahn und Straßenbahn Gotha GmbH 
(TWSB) sechs gebrauchte Schindler- 
Triebwagen des Typs Be 4/8 von der Ba- 
selland Transport AG (BLT) gekauft. Die 
mit einem niederflurigen Mittelteil ver- 
sehenen Fahrzeuge sollen die barriere- 
freien Transportkapazitäten vergrößern. 
Da dieser Wagentyp bisher in Deutsch- 
land nicht eingesetzt wurde, konnte 
von einem längeren Verfahren bis zur 
Inbetriebnahme ausgegangen werden 
- seinerzeit hoffte man, die Triebwagen 
anlässlich des doppelten Geburtstags in 
Betrieb nehmen zu können. Das Ziel 
ließ sich leider nicht erreichen, die meis- 
ten Wagen waren zwar gut fotografier- 
bar neben der Wagenhalle abgestellt. 
Sie standen aber noch nicht für Fahrten 
zur Verfügung. Aktuell teilen sich daher 
die noch vorhandenen KT4D - zum 
größten Teil ehemalige Erfurter Wagen 
- und die drei einsatzfähigen ex-Mann- 
heimer DUWAG-GT8N den Verkehr. 
Letztere sind ähnlich den Schindler- 
Triebwagen mit niederflurigem Einstieg 
im mittleren Wagenteil ausgestattet 
und bieten bislang als einzige Nieder- 
flurkomfort auf dem TWSB-Netz. 


Gute Tradition - der Fantag 


Am anschlieBenden Sonntag, den 22. 
September, richtete der Verein der Go- 
thaer Straßenbahnfreunde e.V. dann 
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Der Nordhäuser Tw 23 war der „Stargast” in Gotha 


ebenfalls aus Anlass des Jubiläums 
einen „Fantag” für Straßenbahn- 
freunde aus. Den angemeldeten Teil- 
nehmern wurde mit viel Einsatz der Ak- 
tiven ein umfangreiches Programm mit 
vier eingesetzten Triebwagen und zahl- 
reichen Fotohalten, vorwiegend auf der 
Waldbahn und in Waltershausen, dar- 
geboten. MKO 


Bochum 


Brückenbauarbeiten 
an der Linie 306 


E Seit dem Ende der NRW-Sommerfe- 
rien fahren bis zum 20. Oktober Busse 
statt Bahnen auf der gesamten BOGE- 
STRA-Linie 306 zwischen Bochum Hbf 
und Wanne-Eickel. Grund sind Brücken- 
bauarbeiten der Deutschen Bahn an 
der Eisenbahnbrücke in Bochum-Präsi- 
dent beim Haltepunkt Bochum-Hamme 
im Zuge der Dorstener Straße. 

Bei der Taktumstellung für das 
„Netz 2020”, das zum 19. Dezember 


OBEN 

Noch im 
„Stillstands- 
manage- 
ment” der 
TWSB befin- 
den sich die 
BLT-Sänften, 
der zum Fest 
ursprünglich 
geplante Ein- 
satzstart ver- 
schiebt sich 
voraussicht- 
lich bis 2020 


RONNY DAUER 


an den Start geht, werden hier neben 
der Linie 306 auch die Bahnen der Linie 
316 fahren, die sich tagsüber mit der 
306 zu einem 7,5-Minuten-Takt ergän- 
zen. Auch auf weiteren Abschnitten im 
Bochumer Stadtbahnnetz kommt es im 
Dezember zu Taktänderungen, denen 
ein konsequenter 30- bzw. 15-Minu- 
ten-Takt zugrunde liegt. Zeitgleich wird 
die Taktung der S-Bahn-Linien im Ruhr- 
gebiet angepasst, sodass es bei nahezu 
allen Linien zu Veränderungen kom- 
men wird. Durch Linienüberlagerungen 
werden auch weitere Hauptäste, bei- 
spielsweise nach Laer, alle sieben bis 
acht Minuten bedient. MBE 


Oberhausen 


Wieder Chancen für 
die 105-Verlängerung? 


E Nach dem gescheiterten Ratsbür- 
gerentscheid vom Frühjahr 2015 wird 
erneut über eine Verlängerung der Es- 
sener Linie 105 bis nach Oberhausen 


Bochum: Im Herbst 2019 war die Straßenbahnlinie 306 wochenlang 
baubedingt eingestellt. Ab Dezember kommt mit dem neuen Netz die 


Verdichtungslinie 316 hinzu 


MICHAEL BEITELSMANN 


Sie 


Deutschland 


Wiesbaden 


Bürgermeister Zehner (CDU) 
aus Wiesbadens Nachbarge- 
meinde Taunusstein hat sich in die 
Diskussion um die Citybahn einge- 
schaltet - er fordert den Bau als 
Kernbestandteil zukünftiger Mobi- 
lität der Region und wünscht die 
baldige Festlegung einer endgülti- 
gen Streckenführung sowie darauf 
aufbauend eine schnelle Realisie- 
rung. Taunusstein selbst hat bereits 
365.000 Euro für Vorplanungen 
bereitgestellt. Die Frage, ob es 
überhaupt einen Bürgerentscheid 
als Legitimation zum Bau der City- 
bahn brauche, ließ er offen. In 
Wiesbaden sollen die Bürger 2020 
über das Projekt abstimmen. msp 


Köln 


Angedacht ist eine etwa acht 
Kilometer lange Verlängerung der 
Linie 7 von Köln-Zündorf nach Nie- 
derkassel, was ein Grundstück ge- 
genüber der Endhaltestelle an der 
Wahner Straße bislang verhinderte. 
Durch die Pläne einer neuen Rhein- 
brücke im Kölner Süden mit einer 
Stadtbahntrasse kommt neues 
Leben in die alten Planungen, die 
bis auf die Zeit der einstigen Klein- 
bahn Siegburg — Zündorf zurückrei- 
chen. Die Porzer Bezirksvertretung 
verabschiedete eine Aufforderung 
an die Verwaltung, zusätzlich zur 
neuen Rheinquerung inklusive 
Stadtbahn auch den Anschluss der 
KVB-Linie 7 in Lülsdorf an diese 
Stadtbahn vorzusehen. Msp 


Wuppertal 


Am letzten August-Wochenende 
hat die Schwebebahn ihre bisherige 
Sicherungstechnik auf ein neues, 
ETCS-basiertes Betriebssystem um- 
gestellt. Das Wuppertal-Projekt ist 
die allererste Anwendung von 
ERTMS Level 3, bei der die Gleisbe- 
legung ausschließlich mithilfe der 
Zuglokalisierung durch die ETCS- 
Ausrüstung im Zug realisiert wird. 
Das neue Betriebssystem löst die 
bisherige analoge Technik vollstän- 
dig ab und ermöglicht unter ande- 
rem ein schnelleres Fahrttempo und 
langfristig auch kürzere Taktfolgen. 
Alle 29 neuen Züge werden damit 
ausgerüstet. Das System kostet 
rund 20 Millionen Euro. MBE 
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Oberhausen/Essen: Derzeit erreicht nur die Linie 112 Oberhausener 
Gebiet. Wird auch die „Naturlinie 105” eines Tages von der Unter- 
straße in Essen über die Stadtgrenze fahren? 


zum Einkaufszentrum ,,CentrO” disku- 
tiert. Oberhausens Oberbürgermeister 
Daniel Schranz will das damalige 
Votum auch über die zweijährige Bin- 
dungsfrist hinaus nicht in Frage stellen, 
gleichzeitig jedoch über alternative 
und kostengünstigere Varianten nach- 
denken. Die abgelehnte Planung sah 
eine teilweise aufgeständerte Trasse — 
quer über das Stahlwerksgelände ver- 
laufend — mit für Straßenbahnverhält- 
nisse sehr hohen Baukosten vor. Auch 
Oberhausens Verkehrsbetrieb StOAG 
ist dem Thema gegenüber aufgeschlos- 
sen. Organisationen wie der BUND be- 
grüßen ebenfalls öffentlich die neuen 
Planspiele Oberhausens, verbunden 
mit dem Wunsch nach einer für die 
Bürger überzeugenden, neuen Trassen- 
planung. 


Halle an der Saale 


Jubiläumsfest 
50 Jahre Tatra 


E Bereits 50 Jahre liegt die Anliefe- 
rung der ersten Tatrawagen vom Typ 
T4D/B4D nach Halle zurück. Die drei 
erstgebauten Fahrzeuge sind bis heute 
erhalten. Der Verein Hallesche Straßen- 
bahnfreunde e. V. betreut die histori- 
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Halle an der Saale: „Volles Haus” am 7. September am Endpunkt Heide 
während des Fahrzeugkorsos zum Tatra-Jubiläum 


MICHAEL BEITELSMANN 


Kia NG 
FABIAN BARTHEL 


schen Wagen und organisierte auch die 
Jubiläumsveranstaltung am 7. Septem- 
ber in Halle, während die Hallesche 
Verkehrs-AG im Hintergrund unter- 
stützte. Ein Highlight bot zweifelsohne 
der Tatra-Fahrzeugkorso zu Veranstal- 
tungsbeginn. 

Pünktlich um 8:30 Uhr startete an 
der Haltestelle Franckeplatz der Ticket- 
verkauf für alle Mitfahrer. Die Strecke 
Saline - Glauchaer Platz — Franckeplatz 
ist am Wochenende ohne Linienver- 


Jena: Im Depot Dornburger Straße zeigte der Verkehrsbetrieb zum Tag 


kehr, sodass die Wagen am Francke- 
platz problemlos in beiden Fahrtrich- 
tungen aufgestellt werden konnten. 
Um 9:08 Uhr setzte sich der Konvoi in 
Bewegung, erst an der Saline fand die 
Zusammenführung aller Wagen in fol- 
gender Reihung statt: 901-101, 900, 
985-931, 1201-1176-204 und 035. 
Nicht nur die Polizei begleitete den 
Korso und sorgte für freie Fahrt an 
Kreuzungen. Auch dutzende Fotogra- 
fen versammelten sich entlang der 
Strecke. Erster Anlaufpunkt war die 
Endstelle Heide, anschließend ging es 
zurück zum Rennbahnkreuz. Dort ver- 
weigerte Fahrschultriebwagen 985 die 
Weiterfahrt und musste vom gekuppel- 
ten Triebwagen 931 bis zum Abzweig 
Glauchaer Platz geschoben werden. 
Nach Räumung und Abhängen des Wa- 
gens erfolgte die Verteilung der Fahr- 
gäste. Mit 20-minütiger Verspätung 
konnte der Korso seine Fahrt über 
Markt - Rannischer Platz - Vogelweide 
- Südstadt - Böllberg - Rannischer 
Platz - Riebeckplatz - Am Steintor — 
Frohe Zukunft zum Markt fortsetzen. 
Im Anschluss wechselte ein Teil der 
Fahrzeuge auf eine Sonderlinie über, 
dem Anlass passend als Linie 50 be- 
zeichnet. 

Im 20-Minuten-Takt fuhr diese zwi- 
schen Kröllwitz — Depot Seebener Str. 

Zoo - Reileck - Markt - Franckeplatz 
- Riebeckplatz - Am Steintor - 
Markt/Kleinschmieden und zurück. Der 
gestrandete Fahrschulwagen konnte 
durch die Werkstatt wieder flott ge- 
macht werden und kam wie geplant 
als Ausstellungsstück ins historische 
Straßenbahndepot. Nach Ende des Kor- 
sos folgte noch Atw 035. Ab 11 Uhr öff- 
nete das historische Depot seine Tore 
für Besucher. Neben den Führungen 
durch die Fahrzeugsammlung war in 
einem Nebengebäude eine kleine Mo- 


des offenen Denkmals unter anderem Bw 207 und ATw 490 Ronny DAUER 


ANZEIGE 


dellstraßenbahn-Ausstellung zu sehen. 
Um 13 und 15 Uhr gab ein Vortrag 
einen interessanten Einblick in 50 Jahre 
Tatra-Geschichte. MPM 


Jena 


Denkmaltag im Depot 
Dornburger Straße 


E Zum Tag des offenen Denkmals am 
8. September öffnete der Jenaer Nah- 
verkehr die Tore des alten Straßen- 
bahnbetriebshofes in der Dornburger 
Straße. Neben der Ausstellung der his- 
torischen Fahrzeugflotte, unter ande- 
rem der historischen Turmlore und dem 
Gothabeiwagen 155, präsentierte der 
Verkehrsbetrieb erstmals den im äußer- 
lichen Zustand veränderten, neu num- 
merierten Rekobeiwagen 207. Dieser 
erhielt das Erscheinungsbild der 
1970er mit Neulackierung und altem 
Nahverkehrslogo zurück und verlor 
damit seine alte Betriebsnummer 189. 
Allerdings ist der Beiwagen 207 kein 
originaler Jenaer Straßenbahnwagen, 
1992 übernahm die Nahverkehrsge- 
sellschaft den Beiwagen aus Görlitz. 

Der Beiwagen 155 und der Gotha- 
Tw 101 begingen 2019 ihr 60. Jubi- 
laum der Indienststellung, welches 
ebenfalls zum Tag des offenen Denk- 
mals gefeiert wurde. In den nächsten 
Jahren wird auch der Gotha-Bw 155 
sein äußerliches Erscheinungsbild ver- 
ändern. Er soll zukünftig den Zustand 
der 1960er-Jahre darstellen, dafür ist 
ein größerer Umbau notwendig, so soll 
das Fahrzeug wieder Aluminiumzier- 
leisten und seine alte Fahrzeugnummer 
64 erhalten. In der großen Wagenhalle 
der Dornburger Straße zeigte sich auch 
der KT4D-Arbeitswagen 490 mit dem 
Schneepflug 190. 

Der Triebwagen 26 beging zudem 
sein 90-jähriges Jubiläum. Aus diesem 
Anlass pendelten die Triebwagen 26 
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und 101 zwischen Nordschule und Lo- 
beda-West. Neben der Fahrzeugaus- 
stellung fanden Werkstattführungen im 
alten Depot statt. RD 


Gera 


Modernisierung 
der Wiesestraße 


E Am Wochenende 3./4. August ver- 
legte die Verkehrs- und Betriebsgesell- 
schaft Gera mbH (GVB) die Bauwei- 
chen für den ersten Bauabschnitt zur 
Sanierung der Wiesestraße. Diese soll 
in mehreren Etappen bis voraussicht- 
lich 2021 zwischen Karl-Marx-Allee 
und Arminiusstraße einen komplett 
neuen StraBenquerschnitt erhalten. Die 
Haltestelle Oststraße wird im Zuge des 
Umbaus barrierefrei. 

Insgesamt soll der Umbau des 795 
Meter langen Abschnitts rund 15 Mil- 
lionen Euro kosten. Daran beteiligt sich 
die GVB mit 9,72 Millionen Euro, von 
denen das Land 6,78 Millionen Euro 


fördert. Die Stadt plant 1,85 Millionen 
Euro Baukostenanteil mit 670.000 Euro 
Zuschuss aus der Landesförderung bei- 
zusteuern. Die Versorgungsträger 
haben die verbleibenden 3,4 Millionen 
Euro aufzubringen. 

Obwohl der Planfeststellungsbe- 
schluss bereits per 19. Marz 2013 er- 
ging, verhinderte die angespannte 
Haushaltslage der Stadt bislang einen 
Baustart. Nun wird seit diesem Som- 
mer wirklich gebaut, doch sind inzwi- 
schen die Baukosten um 30 Prozent 
gestiegen. 

Die 15 Meter breite Straße wird für 
den zweistufigen Umbau in die östliche 
und westliche Seite geteilt. Begonnen 
haben die Arbeiten zunächst auf der 
Ostseite. Zeitgleich wird von der Halte- 
stelle Spielwiese bis zur Heinrich- 
Heine-Straße und zwischen Haeckel- 
straße und Arminiusstraße gebaut. In 
einer zweiten Phase ist die westliche 
Straßenhälfte an der Reihe, dies alles 
unter rollendem Rad für die Straßen- 


Deutschland 


Gera: Der erste 
Bauabschnitt der 
Umgestaltung der 
Wiesestraße hat im 
August begonnen, 
die Straßenbahnen 
der Linie 3 fahren 
eingleisig durch das 
Baufeld 

RONNY DAUER 


u Dresden: Nach Ende der Baumaßnahme rund um den Knoten Tharandter Straße fahren 
seit 29. September die Straßenbahnlinien 6, 7 und 12 wieder planmäßig durch den Stadtteil 
Löbtau. Auch die mit Tatrazügen bediente Verstärkerlinie E7/E12 fährt an Schultagen wieder, 


jedoch ist die hier gezeigte Haltestelle Saxoniastraße nunmehr eingezogen 
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Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
kassetten helfen Ihnen, Ihre 
Strassenbahn Magazin-Ausgaben 
zu ordnen. In jede Kassette passt 
ein kompletter Jahrgang. 


5 Acryl-Kassetten 
€79,95 
Best.-Nr. 51010 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 51009 


gespart bei 
5 Acryl-Kassetten 


Jetzt online bestellen unter: 
www.verlagshaus24.de oder 
Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr) 


Augsburg: Über die heutige Endstation Haunstetten West hinaus wird ab De- 
zember 2021 wochentags jeder dritte Wagen der Linie 3 auf den Gleisen im Vor- 
dergrund weiter über die Neubaustrecke nach Königsbrunn fahren wınFrIED woLFF 


bahn, die das Baufeld eingleisig pas- 
siert. Auf der Linie 3 gilt deshalb seit 
dem 5. August ein Baustellenfahrplan. 
Als letztes ist der Abschnitt von Heine- 
bis Haeckelstraße zum Umbau vorge- 
sehen, hier entsteht unter anderem 
eine neue Kreuzung. MSP 


Augsburg 


Planfeststellung für 
verlangerte Linie 3 


E Die Regierung von Schwaben er- 
teilte Anfang September den Augsbur- 
ger Stadtwerken die Baugenehmigung 
für die Verlängerung ihrer Straßen- 
bahnlinie 3 von Haunstetten-West zur 
Eisarena der Nachbarstadt Königs- 
brunn. Vorausgegangen waren unter 
anderem ein Anhörungsverfahren der 
Träger öffentlicher Belange sowie die 
Behandlung von 90 Einwendungen be- 
troffener Anwohner, die überwiegend 
Lärmschutzfragen betrafen. 


Mit vorbereitenden Arbeiten entlang 
der bereits seit über 40 Jahren freigehal- 
tenen Trasse beginnen die beauftragten 
Baufirmen noch im Oktober 2019. Die 
Bauarbeiten umfassen neben den Gleis- 
anlagen den Neubau von sechs und den 
Umbau zweier bestehender Haltestellen. 
Wenn keine größeren Bauverzögerungen 
durch archäologische Funde eintreten, 
rechnet der Verkehrsbetrieb mit einer In- 
betriebnahme der Strecke zum Jahres- 
ende 2021. In geringerem Maße können 
auch Räumungen von bislang unent- 
deckten Blindgängern aus dem Zweiten 
Weltkrieg den Baufortschritt beeinträch- 
tigen - die damals in der Nähe der Trasse 
ansässigen Messerschmitt-Werke waren 
Ziel zahlreicher Bomberangriffe der Alli- 
ierten. 

Auf Augsburger Gebiet erschließt die 
hier 1,9 Kilometer lange Neubaustrecke 
das geplante Neubaugebiet Haunstetten 
Südwest, auf Königsbrunner Flur werden 
weitere 2,7 Kilometer Strecke gebaut. 


Die verlängerte Linie 3 stellt für Kö- 
nigsbrunn und das südwestliche 
Haunstetten eine schnelle Verbindung 
zur Augsburger Universität, zur dort 
weiter im Stadtinneren gelegenen 
Hochschule und zum DB-Haltepunkt 
Haunstetter Straße her. Ihr nordwestli- 
cher Endpunkt, den die Fahrzeuge über 
Königsplatz und Hauptbahnhof errei- 
chen, wird weiterhin Stadtbergen sein. 
Ab 2023 wird die Linie 3 den derzeit im 
Bau befindlichen Bahnhofstunnel mit 
direkter Umsteigemöglichkeit zu den 
Regional- und Fernzügen nutzen. 

Zur Betriebsaufnahme ist ein 15-Mi- 
nuten-Takt geplant, der je nach Bedarf 
später verdichtet werden kann - die 
Planer rechnen mit bis zu 10.000 Fahr- 
gästen täglich. 

Die Fahrzeit von der Eisarena Kö- 
nigsbrunn zur Universität Augsburg 
wird eine Viertelstunde und zum Augs- 
burger Nahverkehrsknoten Königsplatz 
30 Minuten betragen. 


E Chemnitz: Die neuen Skoda ForCity Classic Chemnitz gingen feierlich am Mittwoch 25. September erst- 
malig in den Linienverkehr auf Linie 4/5. Das Roll-out begann um 10:00 Uhr an der Endhaltestelle Gablenz 
und bot auch neugierigen und interessierten Gästen die Möglichkeit, die erste Linienfahrt 10:41 Uhr ab 
papang mitzuerleben. Bremierenwagan war der Tw 911, der zum Anlass Blumenschmuck trug STEFFEN Kuss 


Siemens: Langsam nimmt Wiens künftig eem U-Bahn- Genes 
ration Gestalt an. Den ersten im Rohbau lackierten Wagen- 
kasten präsentierte der Konzern Ende August 


SIEMENS MOBILITY 


An den Baukosten in Höhe von etwa 
52 Millionen Euro beteiligen sich an- 
teilsmäßig die Städte Augsburg und 
Königsbrunn sowie der Landkreis 
Augsburg. Das Land Bayern fördert die 
Baumaßnahme ebenfalls, wurde für sie 
doch ein ungewöhnlich hohes volks- 
wirtschaftliches Kosten-Nutzen-Ver- 
hältnis von 1:6 errechnet. 

Jährlich ergeben sich etwa 2,5 Millio- 
nen Euro Betriebskosten; das außerhalb 
Augsburgs entstehende Defizit von 
etwa 950.000 Euro teilen sich Königs- 
brunn zu einem Drittel und der Land- 
kreis Augsburg zu zwei Dritteln. wwo 


Siemens 


Bau der neuen Wiener 
U-Bahnen geht voran 


E Den ersten lackierten Wagenkasten 
der neuen U-Bahnen für Wien konnte 
Siemens bereits Ende August zusam- 
men mit dem Nahverkehrsbetreiber 
Wiener Linien im Werk von Siemens in 
Wien vorstellen. Die Fahrzeuge sind die 
dritte U-Bahn-Generation und tragen 
den Namen X-Wagen. Das erste Vorse- 
rienfahrzeug soll Mitte 2020 ausgelie- 
fert werden. Insgesamt werden 34 
sechsteilige Fahrzeuge gebaut. Die 
Wiener Linien sicherten sich darüber 
hinaus eine Option auf weitere elf 
Fahrzeuge. 

Die Fahrzeuge eignen sich sowohl 
für den vollautomatischen Betrieb als 
auch für den Betrieb mit Fahrer. Sie sol- 
len auf der derzeit im Bau befindlichen 
neuen Linie U5 vollautomatisch einge- 
setzt werden und mit Fahrpersonal die 
Strecken U1 bis U4 der Wiener Linien 
bedienen. 

Mehr Reisekomfort durch Digitali- 
sierung bietet das innovative Fahrgast- 
informationssystem „Plus” (FIS+) von 
Siemens Mobility, das ebenfalls in Wien 
entwickelt wurde und in Wien nun erst- 
mals zum Einsatz kommt. Informati- 
onsdisplays oberhalb jeder Fahrgast- 
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raumtür zeigen in Echtzeit bereits vor 
Ankunft in der Station eine positions- 
abhängige Wegeleitung für die kom- 
mende Station inklusive aktueller An- 
schlussverbindungen an. PM/MSP 


Stadler 


Bis zu 50 Trams 
für Bernmobil 


mi Der Schienenverkehrstechnikkon- 
zern Stadler hat die Ausschreibung 
über bis zu 50 Trams von Bernmobil für 
die Bundeshauptstadt gewonnen. Die 
erste Beschaffungstranche umfasst 27 
Tramlink-Triebwagen. Das Auftragsvo- 
lumen dafür beträgt 125 Millionen 
Franken. Bernmobil wird bei dieser ers- 
ten Tranche 20 Zweirichtungsfahrzeuge 
sowie sieben Einrichtungsfahrzeuge 
bestellen. 

Diese Fahrzeuge sollen ab 2023 bis 
2025 einerseits die zwölf Vevey- und 
die neun RBS-Trams ersetzen, die dann 
das Ende ihrer Lebensdauer erreichen. 
Andererseits werden in dieser Tranche 
auch die Trams für die Verlängerung der 
Linie 9 nach Kleinwabern und eine Takt- 
verdichtung der Linie 9 beschafft. Für 
die Erweiterung der Tramflotte für die 
Tram Bern — Ostermundigen sowie wei- 
tere Angebotsausbauten ab 2027 kann 
Bernmobil weitere Fahrzeuge aus der 
ausgeschriebenen Option abrufen. Am 
31. Oktober 2018 hat Bernmobil 20 
Niederflurtrams als Zweirichtungsfahr- 
zeuge sowie 30 einlösbare Optionen für 
weitere Fahrzeuge ausgeschrieben. Bis 
zur Angebotsfrist vom 18. März 2019 
hatten sich neben Stadler auch CAF 
und Siemens beworben. Das Angebot 
von Stadler hat sich gemäß Bernmobil 
als das wirtschaftlich beste erwiesen. 

Alle neuen Tramlink für Bern sind 
42,5 Meter lang und verfügen über 52 
Sitzplätze in den Zweirichtungs- bezie- 
hungsweise 68 Sitzplätze in den Einrich- 
tungsfahrzeugen. Der Innenraum ist 
komplett niederflurig und optimiert für 
Stehplätze angelegt sowie mit großzü- 
gigen Multifunktionszonen für Roll- 
stühle, Kinderwagen und Gepäck aus- 
gestattet. Jede Türe, sieben bei den 
Einrichtungs- und je sechs pro Seite bei 
den Zweirichtungstrams, weist für einen 
barrierefreien Ein- und Ausstieg einen 
Schiebetritt zur Spaltüberbrückung an 
den Haltestellen auf. Für ein angeneh- 
mes Raumklima ist der Fahrgastraum 
vollständig klimatisiert. Die Trams wer- 
den ein eigenständiges, zur Stadt Bern 
und zu Bernmobil passendes Aussehen 
erhalten und mit modernen Holzsitzen 
und hellem Innenraum einen hohen 
Fahrkomfort bieten. Um die Sicherheit 
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Stadler: Auch Bern beschafft nun in den Jahren 
2023-2025 eine Serie von zunächst 27 Tramlink, darü- 
ber hinaus bestehen Optionen für weitere Lieferungen 


STADLER 


des Fahrbetriebs weiter zu verbessern, 
werden die neuen Fahrzeuge ein Brems- 
assistenzsystem zur Kollisionsvermei- 
dung aufweisen. Gemäß Vertrag soll der 
erste neue Wagen Anfang 2023 in Be- 
trieb gehen, der letzte der 27 Tramlink 
der ersten Tranche soll im Sommer 2025 
eintreffen. PM/MSP 


Skeleton Technologies 


Energiespeicher für 
Skodas RNV-Trams 


E Skeleton Technologies, europäischer 
Marktführer für Ultrakondensatoren 
und Energiespeichersysteme für Trans- 
port- und Netzanwendungen, stattet 
den Antriebshersteller Škoda Electric 
mit Ultrakondensatorsystemen aus, die 
Ultracaps-Module sollen in den kom- 
menden 114 neuen RNV-Straßenbah- 
nen verbaut werden. 

Das Ultrakondensatoren-Modul fun- 
giert als KERS-System und nutzt die 
Bremsenergie der Straßenbahnen zur 
erneuten Beschleunigung, spart damit 


Zürich: Die Haltestelle Schlieren Zentrum/Bahnhof ist mit ihrem mar- 


Energie und senkt Kosten. Für diese 
Anwendung sind Ultrakondensatoren 
dank hoher Effizienz, Zuverlässigkeit 
und Wiederaufladbarkeit in Sekunden- 
schnelle ideal. 

„Skeleton Technologies bietet die 
notwendige Qualitätsorientierung, die 
für kritische Anwendungen erforderlich 
ist. Die höchste Leistungsdichte und Ef- 
fizienz in der Branche verschafft uns 
einen klaren Wettbewerbsvorteil. Wir 
haben gemeinsam mit Skeleton Tech- 
nologies die effizienteste Lösung zur 
Energiespeicherung für moderne Stra- 
Benbahnen entwickelt, wobei wir auch 
die Leistungsbeschränkungen für die 
Netzinfrastruktur in einer Reihe von 
Städten in Europa berücksichtigt 
haben”, erklärt Stanislav Wizur von 
Skoda Electric. 

Skoda Electric liefert die fertigen Mo- 
dule an Skoda Transportation. Die von 
Skeleton entwickelte Graphen-basierte 
Ultrakondensatoren-Technologie kann 
ein Schlüsselfaktor für intelligente 
Stadtverkehrssysteme in Deutschland 


Br 05 


kanten Dach ein Hingucker. Die ganze Platzgestaltung entspricht nun 
der Erwartungshaltung an ein Stadtzentrum. Nostalgiewagen 1350 


steht am 31. August abfahrbereit 


JURG D. LUTHARD 


Deutschland - Industrie - Ausland 


und weltweit sein. Das neue System 
nutzt außerdem die fortschrittlichste UL 
trakondensator-Management-Software, 
um die Lebensdauer zu verlängern. 
„Skoda hat sich bei innovativen und 
energieeffizienten Straßenbahnen her- 
vorragend bewährt, Ultracaps sind auf- 
grund ihrer sekundenschnellen Auf- 
nahme von Bremsenergie, ihrem hohen 
Wirkungsgrad und ihrer langen Le- 
bensdauer eine perfekte Lösung für die 
Eisenbahnindustrie”, kommentierte 
Taavi Madiberk, CEO von Skeleton 
Technologies. PM/MSP 


Schweiz: Zürich 


Eröffnung 1. Etappe 
der Limmattalbahn 


E Am Freitag, den 30. August erfolgte 
die feierliche Eröffnung der ersten 
Etappe der Limmattalbahn. Am Wo- 
chenende darauf boten die Verkehrsbe- 
triebe Zürich (VBZ) Gratisfahrten für 
die Bevölkerung. Dazu kamen auch 
zwei Museumszüge zum Einsatz. Seit 
dem 2. September fährt die Zürcher 
Tramlinie 2 vom Bahnhof Tiefenbrun- 
nen über die bisherige Endhaltestelle 
Farbhof hinaus bis in die Nachbarge- 
meinde zur neuen Endhaltestelle 
Schlieren Geissweid, eine Haltestelle 
nach Schlieren Zentrum/Bahnhof. 

Von der geplanten, insgesamt 
13,4 Kilometer langen Limmattalbahn 
sind nun die ersten drei Kilometer mit 
sechs neuen Haltestellen im Betrieb. 
Von der weitestgehend eigentrassier- 
ten Strecke liegt ein Großteil auf Rasen- 
gleis. Rund 260 neue Bäume säumen 
die Strecke. Die Eröffnung des zweiten 
Bauabschnitts ist nach gegenwärtigem 
Planungsstand für 2022 vorgesehen. 
Angemerkt sei, bis 1955 fuhr bereits die 
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Linie 2 auf derselben Streckenführung bis 
nach Schlieren. Danach folgte bis vor 
zwei Jahren die Trolleybuslinie 31. 0 


Österreich: Wien 


Neue Linie 11 nach 
Kaiserebersdorf 


E Mit 2. September verbesserten die 
Wiener Linien das Angebot in den Be- 
zirken Favoriten und Simmering mittels 
einer Liniennetzoptimierung. Die Linie 6 
wurde, um eine höhere Betriebsstabili- 
tät zu erreichen, verkürzt und verkehrt 
nun zwischen Burggasse-Stadthalle und 
der neuen Schleife Geiereckstraße. Den 
Linienast nach Kaiserebersdorf über- 
nahm die neue Linie 11 (Otto-Probst- 
Platz - Kaiserebersdorf), die zudem die 
Linie 67 (Otto-Probst-Platz - Reumann- 
platz) ersetzt. Mit der Verlängerung der 
Linie 71 vom Zentralfriedhof bis Kaiser- 
ebersdorf bekamen die Anwohner eine 
direkte Anbindung in die Innenstadt. Bis 
Jahresende entsteht an der Haltestelle 
Absberggasse ein Umsteige-Knoten- 
punkt zwischen den Linien D, 6 und 11, 
dann fährt die Linie D über die im Bau 
befindliche 1,1 Kilometer lange Neu- 
baustrecke von der derzeitigen Endsta- 


tion Alfred-Adler-Straße durch das 
Sonnwendviertel zur neuen Schleife 
Absberggasse. 

Die neuen Flexity-Bahnen (Baureihe 
D) kommen seit 2. September auf der 
Linie 6 (anstelle der aufgelassenen Linie 
67) zum Einsatz. Ab Mitte 2020 ist die 
Ausweitung des Einsatzgebietes auf die 
Linie 11 vorgesehen. Mitte September 
waren erst fünf D-Triebwagen ausgelie- 
fert und im Einsatz. Aufgrund von 
Schwierigkeiten mit zwei Zulieferfirmen, 
die Gussteile und die geschweißten Wa- 
genkästen nicht in der gewünschten 
Qualität liefern konnten, kann Bombar- 
dier bis zum Jahreswechsel nur zehn an- 
stelle der vertraglich vereinbarten 16 
Flexity-Trams liefern. ROS 


Osterreich: Salzburg 


Neue eObusse fahren 
nach Grödig 


E Mitte Dezember 2019 verlängert die 
Salzburg AG die Linie 5 von der Stadt- 
grenze in die Nachbargemeinde Grödig. 
Jeder zweite Obus endet dann nicht 
mehr an der Birkenfeldsiedlung, son- 
dern fährt 4,2 Kilometer weiter bis zur 
Talstation der Untersbergbahn. Erstmals 


Wien: Die Flexity-Bahnen verkeh 


verzichtet die Salzburg AG auf die Er- 
richtung einer Fahrleitung. Möglich 
macht dies die Beschaffung von 15 Ge- 
lenkobussen des Typs „lighTram 5” mit 
Dynamic Charging-Technologie, die es 
ermöglicht, Teilstrecken ohne Oberlei- 
tung zu befahren. Die Traktionsbatterien 
werden während der Fahrt unter Ober- 
leitung aufgeladen. Das Abziehen und 
Anlegen der Stangenstromabnehmer 
erfolgt automatisiert per Knopfdruck. 
Der erste, sogenannte eObus (Nr. 
401) vom Schweizer Hersteller Hess AG 
traf am 27. August in Salzburg ein und 
kommt seit 9. September im Vorlaufbe- 
trieb zwischen Salzburg Hauptbahnhof 
und Grödig Untersbergbahn im 90-Mi- 
nuten-Takt zum Einsatz. Seit 14. Okto- 
ber verkehren zwei eObusse im 45-Mi- 
nuten-Takt. Ab dem internationalen 
Fahrplanwechsel am 15. Dezember 
werden die Fahrten nach Grödig in den 
Fahrplan der Linie 5 integriert. Ros 


Norwegen: Bergen 
Weitere sechs Variobah- 
nen für Bybanen 


m Bybanen Bergen hat bei Stadler 
weitere sechs Variobahnen bestellt. 


E Brünn: Die Verkehrsgesellschaft MHD Brno feierte am 31. August ihr 150. Jubiläum mit einer „Street- 
party” an der Lidicka, vielfältiger Fahrzeugausstellung und einem großen Straßenbahn- und Obuskorso. 
Am Straßenbahnkorso nahmen auch Fahrzeuge des Technischen Museums Brno teil, unter anderem der 
Pferdebahnwagen 6 sowie die DampfstraBenbahnlok 10 und Arbeitswagen. Der Tatra-KTNF8 1704 erhielt 
im Vorfeld eine entsprechende Jubiläumsreklame 


RONNY DAUER 


ren nun auf der Linie 6. Im Bild vom 4. Sep- 
tember begegnen sich in der Absberggasse Tw D 303 und ein Zug der Linie 11. 
Im Hintergrund befindet sich die neue Schleife der Linie D 


ROBERT SCHREMPF (2) 


Salzburg: Der neue eObus 402 fährt durch die Stadt Salzburg unter 
Fahrleitung und im Batteriebetrieb über die Stadtgrenze nach Grödig, 
aufgenommen am 15. September in der Nonntaler Hauptstraße 


Damit vergrößert das Verkehrsunter- 
nehmen seine Variobahn-Flotte auf 34 
Wagen aus einer noch bestehenden 
Option des alten Liefervertrags. Das 
Auftragsvolumen der Kleinserie beträgt 
rund 27 Millionen Euro, was einem 
Stückpreis von knapp 4,5 Millionen 
Euro pro Wagen entspricht. Die neuen, 
vollständig niederflurigen und durch- 
gehend stufenlos begehbaren Fahr- 
zeuge sollen ab Ende 2021 zur Auslie- 
ferung kommen. Die siebenteiligen 
Zweirichter mit je fünf Doppeltüren pro 
Wagenseite bieten auf rund 42 Metern 
Länge Platz für maximal 280 Fahrgäste 
und entsprechen weitestgehend den 
bisher bereits in Bergen vorhandenen 
Variobahnen. 

Gemeinsam mit dem Start des drit- 
ten Bauabschnitts von Bybanen er- 
folgte 2013 die Einlösung einer ersten 
Option über weitere acht Fahrzeuge 
sowie die Beauftragung der Verlänge- 
rung aller zu diesem Zeitpunkt vorhan- 
denen Fünf- auf Siebenteiler. 

Die jetzt beauftragten Fahrzeuge 
kommen 2022 rechtzeitig zur Eröff- 
nung der neuen Bybanen-Strecke nach 
Fyllingsdalen in Dienst. MSP 


Tschechien: Brünn 


Endmontage neuer 
Trams bei DMPB 


m Die Verkehrsbetriebe der tsche- 
chischen Stadt Brünn DMPB erhalten 
in den nächsten fünf Jahren 41 neue 
Triebwagen. Es handelt sich um sechs- 
achsige Einrichtungswagen des Typs 
EVO 2. Die Komponentenfertigung 
übernimmt der Hersteller Krnov, die 
Endmontage findet in der Hauptwerk- 
statt der DPMB mit eigenem Personal 
statt. Mit Klimaanlage, WLAN und 
USB-Anschlüssen setzen die Fahr- 
zeuge neue Standards im Nahverkehr 
der Stadt. Im August 2019 begann die 
Fertigung des ersten Niederflurwa- 
gens; die Fertigstellung der ersten bei- 
den Züge wird noch bis Ende 2019 an- 
gestrebt. Die Fahrzeugserie soll 
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2021, hier Triebwagen 220 aus der vorherigen Lieferung am Endpunkt 


neben dem Reichstelegrafenamt 


vorrangig auf den Linien 4 und 10 ein- 
gesetzt werden und die Hochflurfahr- 
zeuge des Typs Tatra K2 ersetzen. cmu 


Serbien: Belgrad 


Erste Neubaustrecke 
seit rund 30 Jahren 


E Am 5. Juli ging die erste Straßen- 
bahnneubaustrecke Belgrads seit rund 
30 Jahren in Betrieb. Die Linien 11 und 
13 bedienen seither die neue Trasse, 
welche über die 2012 eröffnete „Most 
na Adi” am Rande des beliebten Aus- 
flugszieles Ada Ciganlija führt. Die spa- 
tere Ergänzung einer Tramstrecke fand 
bereits bei Planung und Bau der Brücke 
Berücksichtigung. Zwei neue Haltestel- 
len liegen im Trassenverlauf. Die Sta- 
tion Petlja Radnicka liegt auf der Brü- 
cke und bietet Umsteigemöglichkeiten 
zu mehreren Buslinien, deren Haltestel- 
len an der unter der Brücke durchfüh- 
renden Radhnicka liegen. In Novi Beo- 
grad liegt die weitere Haltestelle mit 
dem Namen Dorda Stanojevica in un- 
mittelbarer Nähe des Straßenbahnbe- 
triebshofes. 

Die Neubaustrecke ist mit je einem 
Gleisdreieck in Novi Beograd an der 
Dorda Stanojevica und beim Hipo- 
drom, am Ast nach Banovo Brdo gele- 
gen, an das Bestandsnetz angeschlos- 
sen. Zudem wurde an der Verzweigung 
der Strecken Richtung Topcider und Ba- 
novo Brdo neben dem Bulevar Vojvode 
Misica ein neues Gleisdreieck ange- 
legt, welches die betriebliche Flexibili- 
tät erhöht. 

Im Sommer 2019 fanden im Belgra- 
der Straßenbahnnetz indes zahlreiche 
Bauarbeiten statt, die zum Teil immer 
noch nicht beendet sind. Die reguläre 
Straßenbahnlinie 2 war aufgrund von 
Bauarbeiten in der Kraljice Marije und 
in der Karadordeva hingegen einge- 
stellt. Eine Linie 2L fuhr noch bis zum 
15. September zwischen Omladinski 
Stadion, Vukov Spomenik, Slavija Trg 
und Gospodarska Mehana. Nachdem 
die renovierte Trasse in der Karador- 
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deva zum 1. September 2019 fertigge- 
stellt wurde, fährt die Linie 11 statt 
zum Tasmajdan wieder bis Kalemeg- 
dan/Donji Grad. Die Linie 3 fährt der- 
zeit als verkürzte 3L nur bis Bahnhof 
Topcider. Von dort besteht ein Buser- 
satzverkehr bis Knezevac mit der Linie 
3A. Außerdem sind die Linien 5 und 10 
aufgrund der Bauarbeiten in der Kral- 
jice Marije bis auf Weiteres außer Be- 
trieb. svs 


Lettland: Daugavpils 


Neue City Star 
Großraumwagen 


E In Daugavpils (Lettland) wurden 
mittlerweile bereits drei von acht der 
bei PK Transportnye Systemy in St. Pe- 
tersburg bestellten Wagen der Type 
71-911 City Star mit den Nummern 
014-016 ausgeliefert. Die weiteren 
fünf Wagen folgen in den nächsten 
Wochen. Es sind die ersten Wagen in 
Daugavpils mit modernen Pantogra- 
fen statt Stangenstromabnehmern. 
Sie werden im Herbst die bislang 
noch auf den Linien 2 und 3 verkeh- 
renden KTM-5 ersetzen, womit der 
Betrieb nun mit Ausnahme von zwei 
T3D-Doppeltraktionen im Schülerver- 


Belgrad: Am 29. August treffen sich auf der neu eröffneten Straßen- 


Po 


en 


Daugavpils: Der futuristisch wirkende Tw 016 am 16. August als zum 


Aufnahmezeitpunkt jüngster Vertreter der City Star-Serie auf Probe- 


fahrt in der Ventspils iela 


kehr fast vollständig niederflurig be- 
trieben wird. 

Außerdem steht eine neue Strecken- 
erweiterung von zwei Kilometern 
Länge auf der Linie 3 kurz vor der Eröff- 
nung. Sie zweigt von der Stammstrecke 
bei der Haltestelle Bralu kapi ab und 
führt über das regionale Krankenhaus 
wieder zurück zur Vasarnicu iela, wo sie 
bei der Haltestelle Pilsetas slimnica in 
die Stammstrecke einmündet. EPL 


Kanada: Ottawa 


Tram-Rückkehr 
nach 60 Jahren 


E Nach 60 Jahren verkehrte am 14. 
September erstmalig wieder eine Stra- 
Benbahn im kanadischen Ottawa. Mit 
der Eröffnung der 12,5 Kilometer lan- 
gen Confederation Line besitzt die fast 
900.000 Einwohner zählende kanadi- 
sche Hauptstadt wieder ein schienen- 
gebundenes elektrisches Nahverkehrs- 
system. Bisher verfügt Ottawa lediglich 
über eine 8 Kilometer lange dieselbe- 
triebene Light-Rail Strecke. Die neue 
Strecke erschließt mit 13 Haltestellen, 
von denen drei in einem 2,5 Kilometer 
langen Tunnelabschnitt errichtet wur- 
den, in Ost-West Richtung das Stadt- 


de S Ze => 


bahnstrecke über die Most na Adi an der Haltestelle Petlja Radnicka 


die Triebwagen 2284 und 1510 


SVEN SCHÄFER 


ERNST PLEFKA 


gebiet von Ottawa. Die Arbeiten zum 
Bau der größtenteils oberirdisch ver- 
laufenden Strecke begannen bereits 
2013 durch ein Konsortium unter Be- 
teiligung von Veolia Transportation, die 
Instandhaltung der Infrastruktur für 30 
Jahre erfolgt durch den französischen 
Hersteller Alstom. Für den Betrieb ste- 
hen 34 Niederflur-Triebwagen vom Typ 
Alstom-Citadis zur Verfügung. Die Kos- 
ten für den Bau der Strecke, die sich auf 
2,13 Milliarden kanadische Dollar be- 
liefen, wurden gemeinsam durch die 
Regierung Kanadas, die Provinz Onta- 
rio sowie die Stadt Ottawa finanziert. 
Die Strecke ist für eine Kapazität von 
10.700 Personen pro Stunde und Rich- 
tung ausgelegt. JEP 


China: Shanghai 


CRRC liefert 
fahrerlose Züge 


E Anfang September verließ der erste 
von 49 neuen, für den fahrerlosen Be- 
trieb ausgestatten Triebwagen das 
Werk des chinesischen Eisenbahnher- 
stellers CRRC Nanjing Puzhen. Die acht 
Wagenzüge, welche mit Technik von 
Bombardier ausgerüstet sind, sollen 
auf der Metro-Linie 4 in Shanghai ein- 
gesetzt werden. Das Bombardier Mit- 
rac Antriebs- und Steuerungssystem 
wird durch das seit 2017 bestehende 
Gemeinschaftsunternehmen Bombar- 
dier NUG (Chinese New United Group) 
Propulsion System Cooperation herge- 
stellt. Die neue 38,5 Kilometer lange 
Linie 14 erhält 31 Haltestellen und soll 
Ende 2020 eröffnet werden. Sie führt 
von Fengbang nach Jingioa in Pudong 
und soll die stark überlastete Linie 2 
entlasten. Es handelt sich um die erste 
Metro-Linie in Shanghai, welche für 
einen automatischen Zugverkehr der 
Stufe GOA4 (Vollautomatischer Betrieb 
ohne Personal) ausgerüstet wird. Auch 
die Steuerung für den automatischen 
Zugverkehr wird durch ein Gemein- 
schaftsunternehmen der Thales und 
Shanghai Electric geliefert. JEP 
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Düsseldorf: Oldietrams in 
dichtem Takt I Die Rheinbahn 
setzt ihre umfangreiche betriebs- 
fahige Oldtimersammlung bewusst 
als Sympathietrager in der nord- 
rhein-westfalischen Landeshaupt- 
stadt in Szene. Zum kostenlosen ZE 
OPNV-Aktionstag Mitte September e ER Ae 


ka : a Glanz“: Der restaurierte GT8SU 
2019 kamen gleich acht Züge 3206 der Rheinbahn hatte #8 zen 
H iti d ". am-15. September 2019 seine 8 
gleichzeitig auf die Strecke, fast detresse 
wie in alten Zeiten ... x" 05 S` MICHAEL BEITELSMANN (3) 


DUWAG-GT8 macht einfach 
Spaß: Sichtliche Begeisterung 
beim Personal im Fahrerstand 
ebenso wie bei den teils zufäl- 
lig, teils aber auch gezielt 
wegen der Oldiebahnen mitfah- 
renden Leute auf den Kunstle- 
dersitzen im Fahrgastraum 
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leich mehrere Veranstaltungen sowie 

die für den Autoverkehr gesperrte 

Innenstadt sorgten dafür, dass am 

15. September in Düsseldorf insge- 
samt acht historische Straßenbahnen zum 
Einsatz kamen. Anlass für den autofreien 
Sonntag waren neben der am Folgetag star- 
tenden Europäischen Mobilitätswoche drei 
gleichzeitig stattfindende Events: das Hohe- 
Straße-Fest, der Weltkindertag und der Fisch- 
markt. Zudem hatte die Stadt auf der Hein- 
rich-Heine-Allee eine Info-Meile organisiert, 
wo sich unter anderem städtische Institutio- 
nen präsentierten und über Umwelt- und 
Nachhaltigkeitsthemen informierten. Die 
Rheinbahn präsentierte sich unter anderem 
mit zwei modernen Bussen, einer davon ein 
Elektro-Bus vom Typ „Solaris Urbino 12 
electric“. Die Rheinbahn organisierte einen 
Rikscha-Shuttle-Service von der Heinrich- 
Heine-Allee zum Rheinufer und feierte dort 
auf dem Weltkindertag ein Jahr „MetroBus“. 


Oldtimer im 10-Minuten-Takt 


Um umweltfreundlich zu den Angeboten zu 
gelangen, konnten die Düsseldorfer und die 
Besucher der Stadt am Aktionssonntag auf 
allen Rheinbahn- sowie S- und Regio-Bahn- 
linien im Stadtgebiet kostenlos fahren. Unter 
der Überschrift „Ich steige um“ wurde so die 
Möglichkeit geboten, den Nahverkehr „und 
die Verkehrswende“ zu testen. Die Straßen- 
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Rund oder eckig? Die Fahrgäste auf der Sonderlinie E hatten am 15. September 2019 die Wahl 
zwischen vier Oldiezügen auf der Strecke vom Polizeipräsidium zum Hauptbahnhof 


gier 


bahnen und U-Bahnen verkehrten nach 
Samstagsfahrplan, außerdem waren auch die 
drei „MetroBus-Linien“ unterwegs. Genau 
20 Busse und 55 Bahnen hat das Verkehrs- 
unternehmen zusätzlich zum normalen Sonn- 
tags-Auslauf auf die Strecke geschickt - und 
diese zeigten sich gut ausgelastet! Zusätzlich 
- und bei den Besuchern besonders gefragt 
und beliebt - pendelten Oldiebahnen der 
Jahre 1948 bis 1973 alle zehn Minuten auf 
der Strecke von „Düsseldorf, Hauptbahn- 
hof“ über ,,Landtag/Kniebriicke bis zur 
Haltestelle „Polizeipräsidium“. Diese Fahrten 
wurden unterstützt vom Verein „Linie D“, 
der sämtliche ehrenamtlich tätigen Fahrer 
und Schaffner stellte. Das Highlight bei die- 
sem Pendelverkehr bildete der GT8SU 3206, 
der erstmals unter Vereinsobhut zum Einsatz 
kam. Die weiteren auf der Pendellinie einge- 
setzten Oldtimer aus dem Rheinbahn-Muse- 
umsbestand waren der KSW-Tw 14 mit Bei- 
wagen 332, das grüne „Pony“-Gespann 114 
und 1629 (Großraumwagen) sowie GT6 Nr. 
2501 (erster DÜWAG-Gelenkwagen über- 
haupt) mit dem Beiwagen 1689. 


„Plankurbeln” auf Linie 


Doch das war nicht alles, was den zahlreich 
angereisten Oldie-Liebhabern und Fotogra- 
fen geboten wurde: Als Erinnerung an den 
bis 2011 dauernden, jahrelangen Planein- 
satz der legendären DÜWAG-GT6 und 


Unterrath © Medienhafen 


über Hauptbahnhof 


Auf Linie: Tw 2656 und Bw 1700 fuhren zum 
autofreien Sonntag einen Umlauf der 707, 
dazu bekamen sie diese auf das Fenster ge- 
klebte Linienbeschilderung FREDERIK BUCHLEITNER 


GT8 bei der Rheinbahn fuhren insgesamt 
vier Züge nach einem regulären Fahrplan 
„auf Linie“: auf der 706 zwischen Düssel- 
dorf-Hamm und Am Steinberg, auf der 707 
zwischen Medienhafen und Spichernplatz 
sowie gleich zwei Züge auf der Linie 701 
zwischen Heinrichstraße und Am Steinberg. 
So konnten große Teile des umfangreichen 
Düsseldorfer Straßenbahnnetzes noch ein- 
mal stilecht im Flair der letzten Jahrzehnte 
befahren werden. Für die Fahrgäste haben 
diese Fahrten noch einmal das Fahrgefühl 
mit einer „gelben Bahn“ aufleben lassen. 
Durch einen Verkehrsunfall auf der Kreu- 
zung Berliner Allee / Graf-Adolf-Straße, an 
dem aber keine Straßenbahn beteiligt war, 
kam es für kurze Zeit zu Behinderungen des 
Linien- sowie des Pendelverkehrs. Auch der 
museale Linieneinsatz war betroffen - kur- 
zerhand improvisierten die Beteiligten, und 
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GT8 2965 übernahm für einen Tag einen Plan- 
umlauf auf der Linie 706 zwischen Düssel- 
dorf-Hamm S und Bilk, Am Steinberg 

MICHAEL BEITELSMANN (5) 


Tw 2656 und Bw 1700 im Planeinsatz auf der 
707 von Unterrath S nach Medienhafen, hier 
an der Kreuzung Klever Straße/Collenbach- 
straße kurz vor der Haltestelle Dreieck 
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Auf der Linie 701, die zwischen Morsenbroich und Bilk, Am Steinberg pendelt, fuhren sogar 
zwei Kurse mit DÜWAG-Klassikern. Hier GT8 2663 mit Bw 1206 an der Haltestelle Derendorf S 


Is besonderes Schmankerl kam beim Pendelver- 

kehr am 15. September 2019 der bereits 2016 
hauptuntersuchte, rot/weiß lackierte GT8SU 3206 
(DUWAG, Baujahr 1973) zum Einsatz, der damit 
nach über elf Jahren seinen ersten Fahrgasteinsatz 
überhaupt erlebte. Dieses Fahrzeug stand jahrelang 
wegen eines Unfallschadens abgestellt und die 
Werkstatt hatte den Wagen bereits als Ersatzteil- 
spender „missbraucht”, bis engagierte Vereinsmit- 
glieder von „Linie D” zahlreiche Arbeitsstunden in 
eine mustergültige Aufarbeitung investierten. Bis 


Neben dem jetzt als Museumsfahrzeug wieder in Betrieb gegangenen GT8S 3206 existiert 
noch der erst jüngst wieder nach Düsseldorf zurückgeholte GT8S 3101 in Obhut des Vereins 


zur Zulassung für öffentliche Fahrten dauerte es 
dann noch etwas, sodass Tw 3206 erst jetzt auf der 
„E 709" seine zweite Premiere erleben durfte. In 
diesem Zustand ist der Achtachser derzeit das ein- 
zige fahrfähige Exemplar der Reihe GT8SU im Ur- 
sprungszustand nach dem 1980 erfolgten Umbau 
für den Stadtbahnbetrieb, unter anderem mit Klapp- 
trittstufen - die übrigen noch bei der Rheinbahn 
eingesetzten GT8SU wurden 2011 bis 2013 moder- 
nisiert und fahren seither in einem völlig anderen 
Outfit durch Düsseldorf. 


En Be 
vollt Wim 


1 
| 
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Der vom Tramverein 


„Linie D” betreute alle- Am 15. September im planmäßigen Linienbetrieb eingesetzte Wagen 
erste DUWAG-Gelenk- RT 


wagen 2501 fuhr am Linie 701  Tw 2432 (GT6; Baujahr 1961: 100. DUWAG-Gelenkwagen) + Bw 1680 (B4; Baujahr 1961 
15. September 2019 mit 


Bw 1689, hier kurz vor Linie 707 Tw 2656 (GT8; Baujahr 1968) + Bw 1700 (B4; Baujahr 1961 
dem Graf-Adolf-Platz Linie 701 Tw 2663 (GT8; Baujahr 1969) + Bw 1206 (ZR-B4; Baujahr 1966 
FREDERIK BUCHLEITNER (2) Linie 706 Tw 2965 (GT8; Baujahr 1965, ex GT6 2615, 1974 mit zusätzlichem Segment verlängert 


) 
) 
) 
) 
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Unter anderem KSW-Wagen 14 mit Bw 332 pendelte auf der eigens zum autofreien Sonntag eingerichteten Linie E MICHAEL BEITELSMANN 
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so kamen die Fahrgäste des 3206 in den Ge- 
nuss einer außerplanmäßigen Wendefahrt bis 
zum „ISS-Dome“ in Rath. Nach einer Stunde 
normalisierte sich der Verkehr schnell wieder. 


Fortsetzung geplant 


Der autofreie Sonntag in der Düsseldorfer In- 
nenstadt galt als voller Erfolg. Die Veranstal- 
tungen in der Innenstadt waren bei bestem 
Wetter sehr gut besucht, Busse und Bahnen 
der Rheinbahn hervorragend ausgelastet. 
„Viele Menschen haben den heutigen Tag ge- 
nutzt, um autofrei die Verkehrswende zu tes- 
ten. Gratis, entspannt und umweltfreundlich 
haben sie Düsseldorf mit Bus und Bahn erkun- 
det. Erfreulich war auch das große Interesse 
an der Infomeile in der Innenstadt, wo Exper- 
ten neue Verkehrsangebote vorstellten und die 
Besucher einen Vorgeschmack auf die Mobi- 
lität der Zukunft erhielten“, erklärte Oberbür- 
germeister Thomas Geisel. Aufgrund des gro- 
ßen Anklangs ist eine jährliche Wiederholung 
des autofreien Sonntags bereits im Gespräch. 

MICHAEL BEITELSMANN 
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Auch wenn der Sonntag 
im Zeichen einer auto- 
freien Innenstadt stand, 
staute sich der Verkehr 
an den Grenzen zu die- 
ser - wie hier auf der 
Haroldstraße - stark. 
Auf eigener Trasse hat 
Großraumzug 114/1629 
damit kein Problem 


EUROPÄISCHE MOBILITÄTSWOCHE - Was ist das? 


AN autofreie Sonntag in Düsseldorf lief 2019 
quasi als Vorprogramm der alljährlich stattfin- 
denden Europäischen Mobilitätswoche. Diese ist 
eine Kampagne der Europäischen Kommission mit 
jährlich wechselndem Fokusthema rund um nach- 
haltige Mobilität. Seit 2002 bietet sie Kommunen aus 
ganz Europa die perfekte Möglichkeit, ihren Bürge- 
rinnen und Bürgern die komplette Bandbreite nach- 
haltiger Mobilität vor Ort näher zu bringen. Jedes 
Jahr, immer vom 16. bis 22. September, werden im 
Rahmen der Europäischen Mobilitätswoche innova- 
tive Verkehrslösungen ausprobiert oder mit kreativen 
Ideen für eine nachhaltige Mobilität in den Kommu- 
nen geworben: So werden beispielsweise Parkplätze 
und Straßenraum umgenutzt, neue Fuß- und Rad- 


S SI 
ES 


EUROPÄISCHE 
MOBILITÄTS 
WOCHE 


16-22 SEPTEMBER 


wege eingeweiht, Elektro-Fahrzeuge getestet, Schul- 
wettbewerbe ins Leben gerufen und Aktionen für 
mehr Klimaschutz im Verkehr durchgeführt. Dadurch 
zeigen Kommunen und ihre Bürgerinnen und Bürger, 
dass nachhaltige Mobilität möglich ist, Spaß macht 
und praktisch gelebt werden kann. SM 
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Was hat mehr Charme: mit der Dampflokomotive kur- 
venreich entlang der alten Rheinstrecke zu reisen, oder 
mit dem ICE pfeilschnell und parallel zur Autobahn? 
Dieser Prachtband entführt in eine vergangene Epoche 
bei DB und DR, die Eisenbahn-Liebhaber voller Details 
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Alles begann 1936 auf dem Nürburgring: Mit einem 
der ersten BMW 328 fuhr Rennlegende Ernst Henne 
zum Sieg. Ein Traumsportwagen war geboren: rassige 
Karosserie, 150.km/h Spitze, konsequenter Leichtbau. 
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Bremen: Jubiläum für die 
Linie 4 nach Falkenberg U 
Eine Straßenbahnlinie der Han- 
sestadt führt seit 2014 über die 
Landesgrenze bis nach Nieder- 
sachsen. Nach anfänglichen 
Widerständen und Bauverzug 
zeigen aktuell steigende 
Fahrgastzahlen, dass sich die 
Entscheidung zum Bau trotz des 
langen Realisierungszeitraums 
von 25 Jahren gelohnt hat 
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rund zum Feiern gab es am 15. 

September 2019 in Bremen und 

Niedersachsen: Eine schwere Ge- 

burt feierte ihren fünften Jahrestag: 
Nach vielen Hürden erreichte die Linie 4 
mit ihrem dritten Bauabschnitt, der eine 
Länge von 5,6 Kilometern umfasst, vom 
Bremer Stadtteil Borgfeld aus am 1. August 
2014 mit der offiziellen Eröffnungszeremo- 
nie Bremens niedersächsische Nachbarge- 
meinde. 


Rückblick im Schnelldurchgang 


Der Blick zurück fällt an dieser Stelle kurz 
aus, denn das Straßenbahn-Magazin berich- 
tete umfänglich über die Geschichte und Er- 
öffnung des dritten Bauabschnitts der 
„neuen“ Linie 4 im Heft 10/2014. Zum 


schnellen Überblick nur soviel: Anfang 1989 
lag gewiss der Ausgangspunkt für die „neue 
Linie 4“ in Bremen. Es waren Bürgerinitia- 
tiven und Umweltverbände, die nach einge- 
henden Beratungen unter Federführung des 
Bund für Umwelt und Naturschutz (BUND) 
im Februar 1989 in ihrem Verkehrskonzept 
„Straßenbahn statt Autowahn“ unter ande- 
rem eine Straßenbahnlinie nach Lilienthal 
forderten. Zwar wies dieser Vorschlag im 
Bereich der Stadtteile Schwachhausen und 
Horn zunächst noch eine andere Führung 
auf, doch das Ziel stand schon damals fest: 
Die Anbindung Lilienthals an das Bremer 
Straßenbahnnetz sollte unattraktive Busli- 
nien überflüssig machen und durch ein deut- 
lich verbessertes Nahverkehrsangebot Auto- 
fahrer zum Umsteigen anregen. 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2019 


iw. 3141 und Mus | 
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hier eigentlich-breiter? Vorstadtflaira 


der Linie 4 am 15: September 2019 
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Erst im Juli 1989 folgte die „offizielle“ Re- 
aktion in Form des „ÖPNV-Konzepts 1989“ 
des Senats. Infolge der nun immer substan- 
tieller werdenden Diskussion bildete sich eine 
Beschlusslage heraus, in deren Folge die Linie 
4 in drei Bauabschnitten ab 1996 tatsächlich 
Gestalt annahm. Zunächst bis zur Horner 
Mühle (1998), dann bis Borgfeld zur Landes- 
grenze (2002) und schließlich 5,6 Kilometer 
weiter durch Lilienthal bis zum Falkenberger 
Kreuz (2014) entstand eine neue Linie, die 
sich zu einer bedeutenden Magistrale im Netz 
der Bremer Straßenbahn entwickeln sollte. 


Hindernisse im 3. Bauabschnitt 


Die letzte Etappe des Projekts hatte einige 
Hürden zu überwinden, woraus sich ihre 
lange Realisierungszeit erklärt. Zunächst 
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Rückblick auf den lang ersehnten Moment: Dem Anlass entsprechend geschmückter Eröffnungs- 


zug vom August 2014 in Falkenberg, der Endstelle der Linie 4 in Lilienthal 


Rollender „Grenzübertritt”: Am Borgfelder Landhaus überquert GT8N 3073 am 3. August 2014 


die Grenze zwischen den Bundesländern Niedersachsen und Bremen 


bewirkten nach Kommunalwahlen verän- 
derte ortspolitische Verhältnisse in Lilien- 
thal Verzögerungen. Die Befürworter der 
Straßenbahnlinie bildeten plötzlich eine 
Minderheit. In der Bevölkerung kristallisier- 
ten sich unterschiedliche Blöcke heraus: 
Eine Bürgerbewegung sprach sich für die 
weitere Verfolgung der Planungen aus und 
durch gezielte Aufklärungsarbeit gelang er- 
neut ein Umschwung. Als schließlich auf 
Antrag der ebenfalls bestens organisierten 
Straßenbahn-Gegner eine Bürgerbefragung 
stattfand, fiel deren Ergebnis mehrheitlich 
für die Tram aus. Nach erneutem Um- 
schwenken der Ortspolitik konnte es wei- 
tergehen. Die Pleite des beauftragten Bau- 
unternehmens brachte 2013 noch einmal 
Verzögerungen, doch ließ sich zeitnah durch 


FREDERIK BUCHLEITNER 


Per REY 


ein beschleunigtes Ausschreibungsverfahren 
eine Losung fiir den Baufortgang finden. 
Am 1. August 2014 schließlich erreichte mit 
der Eröffnung des dritten Bauabschnitts die 
Linie 4 nach 25 Jahren Diskussion und Pla- 
nung sowie nach 18 Jahren Bauzeit ihr Ziel. 


„Dorf mit Straßenbahn” 

Bremen wird gerne als „Dorf mit Straßen- 
bahn“ bezeichnet. Was für die Hansestadt 
gewiss „nicht so ganz“ zutrifft, könnte - 
ohne damit Diffamierungen verbinden zu 
wollen - auf Lilienthal schon eher passen. 
Die Platzverhältnisse sind beengt, die Sich- 
tigkeiten nicht immer auf weite Distanz ge- 
geben. Da erforderte es schon einigen An- 
passungswillen aller Verkehrsteilnehmer, als 
das Tram-Zeitalter anbrach. Nach anfäng- 
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Die kleinen" Triebwagen 134 und 701 pendelten zwischen Falkenberg und Bremen-Borgfeld, 


Tw 701 ist hier an der Klosterstraße mitten im Festtreiben auf dem Weg nach Falkenberg 


Auch, wenn sie in ihren regulären Dienst- 
zeiten nie durch Lilienthal gefahren 

sind, machen die Klassiker aus dem Bremer 
Straßenbahnmuseum eine gute Figur 

in dieser Umgebung ... 


lichen Gewöhnungsschwierigkeiten an das 
neue Verkehrsmittel hat die Lilienthaler Be- 
völkerung jedoch inzwischen mehr oder we- 
niger ihren Frieden mit der Linie 4 geschlos- 
sen. Dies kommt auch darin zum Ausdruck, 
dass sich eine Initiative aus der lokalen Ge- 
schäftswelt nun „Wir an der 4“ nennt. Die 
traditionell stärker „Auto-affinen“ Bewoh- 
ner einer eher ländlich strukturierten und 
weitverzweigten Kommune haben die we- 
nigen Einschränkungen für den Pkw-Ver- 
kehr - wie beispielsweise zwischen den Hal- 
testellen Trupe und Straße, wo er nur in 
stadtauswärtiger Richtung erlaubt ist - ak- 
zeptiert. Und auch Lkw-Fahrer mussten 
sich an die neue Situation anpassen: Ende 
November 2014 ereignete sich ein schwerer 
Unfall mit einem abbiegenden Lkw, dessen 
Fahrer offenbar eine falsche Radiusein- 
schätzung vorgenommen hatte, sodass sein 
Auflieger in eine vorbeifahrende Straßen- 
bahn geriet. Es entstand schwerer Sach-, je- 
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Herbst 


fest und histori- 
scher Linienverkehr 


as fünfjährige Jubiläum der Tram in Lilien- 

thal beging die Gemeinde zusammen mit 
dem örtlichen Herbstfest. Die Freunde der Bre- 
mer Straßenbahn e. V. trugen wesentlich zum 
Gelingen bei und boten einen historischen Lini- 
enverkehr an. Dieser fuhr einerseits mit den 
zweiachsigen Museumswagen 134 und 701 
zwischen Borgfeld und Falkenberg, andererseits 
mit den größeren Einheiten 811/1806, 446/1458 
und 557 weiter bis in die Bremer Innenstadt. Mit 
einer erstaunlichen Zahl junger Aktiver präsen- 
tiert sich der Verein gut für die Zukunft aufge- 
stellt. Zwischen Borgfeld und Falkenberg galt 
am Jubiläumstag der Nulltarif für alle Fahrten. 
Vertreter der Gemeinde und auch der Vorstand 
der Bremer Straßenbahn unterstrichen in zahl- 
reichen Statements, dass nach ihrer Überzeu- 
gung die Linie 4 nach Falkenberg sowohl für die 
Gemeinde Lilienthal als auch für Bremen neben 
einer deutlichen Verbesserung der verkehrlichen 
Infrastruktur auch eine Stärkung beider Wirt- 
schaftsstandorte bewirkt habe. AMA 


RE 


rlandbahnflair ver 
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doch glicklicherweise kein Personenscha- 
den. Nicht vergessen darf man in diesem 
Zusammenhang, dass als Voraussetzung für 
die Führung der Straßenbahn durch Lilien- 
thal eigens eine Umgehungsstraße - die kei- 
neswegs unumstritten war - errichtet 
wurde. Dieser Umstand ließ bei Befürwor- 
tern der Tram bereits das damalige erneute 
Aufbäumen ihrer Gegner schwer nachvoll- 
ziehbar werden. 


Eigene Tarifzone mit 
unerwünschten Folgen? 

Doch nicht alles hat sich so entwickelt, dass 
sämtliche Vorteile der Straßenbahn nach 
Falkenberg voll zum Tragen kommen. Die 
eigene Tarifzone Lilienthal - jenseits der des 
Bremischen Stadtgebietes - führt zu Effek- 
ten, die der Gemeinde verkehrliche Belas- 
tungen bescheren. Park&Ride-Angebote 
werden großzügig für den Verkehr aus der 
Umgebung - in den Gemeinden Worps- 
wede, Grasberg und Tarmstedt wohnen 
viele in Bremen Beschäftigte - an der End- 
stelle in Falkenberg vorgehalten. Durch den 
höheren Fahrpreis ab dort sind sie für Pend- 
ler jedoch nicht so attraktiv, wie jene inner- 
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halb der Landesgrenze Bremens in Borgfeld. 
So wird vermehrt bis dorthin gefahren, wo- 
runter Lilienthal leidet. Diskussionen über 
diese Problematik werden auf Ebene der 
Ortspolitik geführt, jedoch scheint einer Lö- 
sung hier das komplexe VBN-Regelwerk 
entgegenzustehen. 

Auch die Nutzerzahlen entwickelten sich 
nicht sofort wie erhofft. In diesem Zu- 
sammenhang thematisierten die Beteiligten 
wiederholt die parallelen Verkehre von Über- 
landbuslinien, die aus dem Umland kom- 


An der Haltestelle Feldhäuser Straße lässt 557 seine Fahrgäste aus- 
steigen. Der jüngste Oldtimer in der Sammlung der „Freunde der Bre- 
mer Straßenbahn e. V.” kam am 15. September 2019 mit zum Einsatz 


| pana 


K 


ziel 


mend direkt über Lilienthal bis Bremen 
durchlaufen. Doch die Fahrgastzahlen der 
Linie 4 haben sich inzwischen deutlich nach 
oben entwickelt und steigen gegenwärtig 
weiter. Etwa zwei Drittel der Lilienthaler 
Nutzer fahren über die Landesgrenze und ein 
knappes Drittel nutzt die Tram im Binnen- 
verkehr. Und wo wir schon einmal bei Zah- 
len sind: Der Ottertunnel - notwendig ge- 
worden, weil Straße und Tramtrasse ein altes 
Habitat zerschneiden - entzweit noch immer 
die Gemüter bei Stammtischgesprächen. Un- 
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verhältnismäßig teuer sei er gewesen, heifst 
es hier und es schließt sich die alles entschei- 
dende Frage an: Hast Du da schon mal einen 
Otter gesehen? Der Beobachter fragt sich 
dabei, wie der Eindruck, es seien keine Tiere 
festzustellen, entsteht: Wahrscheinlich 
schauen die Herrschaften beim Passieren des 
Tunnels aus der Straßenbahn. Denn: Natur- 
schützer berichten von deutlich feststellbaren 
Otter-Nutzungsspuren. Eine gute Investition 
also - ebenso wie die Linie 4 nach Falken- 
berg! ANDREAS MAUSOLF 


Die Lilienthaler Hauptstraße bietet viele Einzelhandelsgeschäfte und 
versprüht ein eher beschauliches Flair: Auch GT8N - wie hier Tw 3061 
- stehen auf der Linie 4 im Einsatz 


Nächster Halt: 


Zum Guten * 


Nächster Halt: ... 
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ie Fahrgäste, welche mit den Nie- 

derflurwagen der Linie 4 bzw. 4A 

der Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 

(rnv) aus Richtung des Ludwigsha- 
fener Stadtzentrums kommen, erreichen am 
Ortseingang des Stadtteils Ludwigshafen- 
Oggersheim die Haltestelle „Zum Guten 
Hirten“. Die Station mit zwei langen Seiten- 
bahnsteigen, die auch den Einsatz von Dop- 
peltraktionen erlauben, liegt am Ende eines 
längeren, stadtbahnartig und meist abseits 
der Straßen trassierten Teilstücks. An der 
Haltestelle verläuft die Trasse dann unmit- 
telbar südlich der breit ausgebauten Mann- 
heimer Straße. Auch die an herkömmlichen 
Straßenbahnhaltestellen sonst eher unübli- 
chen, zusätzlich zu den normalen Haltestel- 
lentafeln aufgestellten Stationsschilder 
weisen hier ein wenig auf den Stadtbahnge- 
danken hin. Unmittelbar nach Verlassen der 
Haltestelle schwenkt die doppelgleisige 
Strecke ampelgesichert über die erste Rich- 
tungsfahrbahn der Mannheimer Straße auf 
einen eigenen Bahnkörper in Straßenmittel- 
lage über, bevor sie später auf Höhe der 
Weimarer Straße schließlich in den gemein- 
samen Straßenraum übergeht. 


Doch zurück „Zum Guten Hirten“ - die 
berechtigte Frage ist: Woher kommt der un- 
gewöhnliche Name dieser Haltestelle? Na- 
türlich hat die Bezeichnung nichts damit zu 
tun, dass die Fahrgäste hier besonders be- 
hütet werden müssten, weil sich möglicher- 
weise immer wieder der eine oder andere 
nicht den Erwartungen entsprechend ver- 
hält - nicht umsonst versperrt eine Kette gut 
sichtbar die Abkürzung von einem Bahn- 
steig zum anderen durch das geschotterte 
Gleisbett. 

Auch die im Prinzip durchaus verständli- 
che Idee eines naheliegenden Gasthauses 
dieses Namens entspricht bei näherer Um- 
schau nicht der Realität. 

Tatsächlich fungiert aber wirklich ein Ge- 
bäude in der Nachbarschaft als Namenspa- 
tron: Etwas südwestlich der Haltestelle 
befindet sich nämlich das Krankenhaus 
„Zum Guten Hirten“. Die Einrichtung an 
der Semmelweisstraße wird als eine von 
zwölf über die Bundesrepublik verteilt gele- 
genen Berufsgenossenschaftlichen Unfallkli- 
niken betrieben und ist hierbei vorwiegend 
spezialisiert auf psychische Erkrankungen. 

MICHAEL KOCHEMS 


Die Variobahn 2221 
der Rhein-Neckar- 
Verkehr GmbH, die 
für die hiesige Feu- 
erwehr wirbt, hat 
am 18. April 2019 
die Ludwigshafener 
Straßenbahn-Halte- 
stelle „Zum Guten 
Hirten” erreicht 
MICHAEL KOCHEMS 
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Pendeltram als Ausrückfahrt: Der Genter 
PCC-Vierachser 6217 unterwegs zur Linie 
12 im Villenviertel Borgerhout 

ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: MICHAEL BEITELSMANN 


PCC-Roulette in Belgien 


Genter Fahrzeughilfe in Antwerpen MI Zum gemeinsamen Verkehrsbetrieb der Region 
Flandern, De Lijn, gehören neben der Kusttram und einem ausgedehnten Busnetz die 
Stadtverkehre in Gent und Antwerpen. Das ermöglichte unbürokratisch die aktuelle Aus- 
hilfe mit PCC- Zweirichtern an der Schelde, wo sonst generell nur Einrichter fahren 


er einst zentral in Belgien von der 

staatlichen Nationale Maatschap- 

pi) van Buurtspoorwegen (NMVB) 

organisierte Nahverkehr ist heute 
regionalisiert, in der Region Flandern agiert 
der mit rund 8.500 Mitarbeitern immer 
noch beachtlich große Verkehrsbetrieb De 
Lijn „Die Linie“. Diesem obliegt die Erbrin- 
gung des kompletten Nahverkehrs in Flan- 
dern, darunter auf der mit 68 Kilometern 
weltlängsten Straßenbahnstrecke (Kust- 
tram, De Panne-Adinkerke - Knokke-Heist) 
sowie bei den Stadtverkehren Gent und 
Antwerpen. In letztgenannter Stadt tum- 


30 


meln sich seit einiger Zeit vermehrt die noch 
verbliebenen PCC-Vierachser in Belgien: 
Bereits seit 2018 befinden sich sechs in der 
Nachbarstadt Gent nicht mehr benötigte 
Zweirichtungswagen aus den 1970ern als 
Reserve in der Hafenstadt an der Schelde - 
nun gelangen sie häufiger zum Einsatz. Die 
PCC leisteten jüngst wertvolle Dienste bei 
der baustellenbedingt verkürzten Linie 12. 


Das Dilemma: 

Nur Einrichtungsfahrzeuge 

Der bisherige Fahrzeugbestand der Antwer- 
pener Straßenbahn besteht ausschließlich 


aus Einrichtungsfahrzeugen. An allen End- 
stellen sind Wendeschleifen vorhanden, so- 
dass der Normalbetrieb problemlos abge- 
wickelt werden kann. Zudem können im 
engmaschigen Antwerpener Schienennetz 
auch vielfältige Umleitungsstrecken genutzt 
werden, falls dies wegen Bauarbeiten oder 
sonstiger Betriebseinschränkungen erforder- 
lich ist. 

Jedoch war schon vor einiger Zeit abseh- 
bar, dass im Verlauf der innerstädtischen 
Linie 12 größere Straßfenbauarbeiten im Be- 
reich Schijnpoort anstehen, die einen durch- 
gängigen Betrieb unmöglich machten. Eine 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2019 


weiträumige Umleitung schied aufgrund der 
örtlichen Gegebenheiten ebenfalls aus, so- 
dass sich die Verantwortlichen bei De Lijn 
2018 dazu entschlossen haben, einige PCC- 
Zweirichtungswagen aus der nahegelegenen 
Stadt Gent nach Antwerpen zu holen. 
Durch die Ablieferung weiterer Bombar- 
dier-Niederflurwagen waren die alten PCC- 
Vierachser dort bereits seit 2017 vollständig 
entbehrlich geworden, aber immer noch in 
guten Zustand gesichert abgestellt vorhan- 
den. 


Die Lösung: 

Fahrzeughilfe aus der Nachbarschaft 
Antwerpens Linie 12 zeichnet sich durch 
eine enge Linienführung durch dicht be- 
baute Viertel aus, sogar eine gegenläufig be- 
fahrene Blockschleife im Stadtteil Seefhoek 
ist hier zu finden. Die stadtseitige Endstelle 
befindet sich seit etwa drei Jahren am alten 
Hauptbahnhof. Früher führte die 12 weiter 
nach Süden bis zum Bolivaarplats. 

Die nördliche Endstelle Sportpaleis war im 
Sommer durch die erwähnten Straßenbauar- 
beiten zeitweise nicht zu erreichen. Im Zuge 
des Projekts „Oosterweelverbindung“ wer- 
den die Straßenführungen der dortigen Ring- 
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Vor der Kulisse der „Bahnhofskathedrale” Antwerpen Centraal-Station präsentiert sich der Tw 6217. Die Wendeschleife 
ist die derzeitige Endstation für die Linie 12; früher ging es von hier weiter in die Altstadt und zum Südbahnhof 


Im Verlauf der Linie 12 finden sich zahlreiche Fo- 
tomotive, wenn auch durch die engen Straßen- 
schluchten bedingt nicht überall die Sonne bis auf 
die Gleise strahlt. Als klassisches und auch bei 
Touristen beliebtes Fotomotiv kann beispielsweise 
der bekannte chinesische Torbogen dienen, der di- 
rekt an der Centraal Station den Eingang zu Ant- 
werpens „Chinatown“ markiert. Nicht minder se- 
henswert sind die 
Wassertürme in der Nähe der Haltestelle Halen- 
straat, die einst zum SNCB-Bahnhof Antwerpen 
Dam gehörten und den Charme vergangener In- Zwei Wassertürme zeugen von der Vergangenheit des Rangierbahn- 
dustriegeschichte versprühen. hofs Antwerpen-Dam. Die Linie 12 führt unmittelbar daran vorbei 


beiden ehemaligen 


Antwerpen ist noch immer eine Hochburg der PCC-Wagen und besaß bisher nur die Einrich- 
tungsausführung. Einige der ursprünglich dorthin gelieferten PCC-Vierachser sind traktionsfähig 
und werden unter anderem auf der Linie 4 eingesetzt (Aufnahme in Deurne) 
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straßen in der nächsten Zeit völlig umgestal- 
tet; zugleich soll eine separate Trasse für die 
Straßenbahn entstehen. Zwischen dem 1. 
Juli und dem 4. August war die Kreuzung 
am Schijnpoortweg vollständig unterbro- 


chen, was nun den Einsatz von Zweirich- 
tungswagen bedingte, die an einer provisori- 
schen Haltestelle umsetzen konnten. 
Nachdem die Genter PCC seit dem Früh- 
jahr bereits vereinzelt im Fahrgasteinsatz zu 


oBEN Ausgesprochen 
multikulturell geht 
es im Stadtviertel 
Stuivenberg rund 
um die Halenstraat 
zu. Ein Genter PCC 
passt da als „Zu- 
wanderer” bestens 
ins Ensemble 


LINKS Chinatown in 
Westeuropa! Durch 
das ,,Pagodentor” 
zwängt sich die 
Linie 12 und er- 
reicht hier den 
Vorplatz des Bahn- 
hofs Antwerpen 
Centraal 


erleben waren, übernahmen sie im Sperr- 
zeitraum den Gesamtauslauf der Linie 12, 
der allerdings nur aus drei Kursen besteht. 


Vorerst weiter mit PCC 


Auch für die Zukunft sind baustellenbedingt 
weitere Einsätze der Zweirichtungs-PCC zu 
erwarten, sodass Antwerpen zusammen mit 
der immer noch sehr großen Anzahl „eige- 
ner“ Einrichtungs-PCC-Wagen derzeit ein 
ausgesprochen lohnendes Reiseziel für Stra- 
ßenbahnfreunde darstellt. Möglicherweise 
wird dabei der aus Gent stammende Wagen- 
park noch einmal erweitert. Doch allzu 
lange Zeit sollte man sich mit einem Besuch 
der flämischen Metropole nicht mehr lassen: 
Im Rahmen eines Großauftrages für alle flä- 
mischen Betriebe hat De Lijn für Antwerpen 
beim spanischen Hersteller CAF 23 Einrich- 
tungs-Triebwagen vom Typ Urbos bestellt; 
die Lieferung ist ab 2022 zu erwarten. Zu- 
sätzlich liefert CAF im Anschluss weitere 22 
Zweirichtungsfahrzeuge, sodass dadurch 
voraussichtlich die meisten der noch vor- 
handenen PCC-Wagen entbehrlich werden. 

MICHAEL BEITELSMANN 


Derzeitiger Bestand der Genter PCC in Antwerpen 


Nr. Baujahr Übernahme Bemerkung 

6202 1971 02/2018 - 

6205 1971 06/2018 - 

6207 1971 05/2018 - 

6211 1971 06/2019 bisher noch nicht im Einsatz 
6214 1971 07/2018 bisher noch nicht im Einsatz 
6217 1971 06/2018 - 

6220 1971 08/2018 - 


Die Wagen tragen in Antwerpen weiterhin ihre Genter Betriebsnummern. 
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NEBENBAHN -ALLTAG 


= und Fans den Betrieb 


GeraMond Vèrlag GmbH Infanteriestraße 11a, 80797 M chen‘, 


Die romantische Vielfalt 


Wohl jeder Eisenbahnfreund hat sofort ver- 
schiedene Szenerien vor Augen, wenn er von 
Dampfloks auf Nebenbahnen hört. Jenen, 
die sich der Deutschen Bundesbahn (DB) 


verbunden fühlen, fiele vielleicht eine Wei- 
dener Tenderlok der Baureihe 064 mit kur- 
zem Züglein auf der Strecke nach Eslarn ein, 
oder eine Schnellzuglok der Baureihe 01, 
die sich auf einer norddeutschen Nebenbahn 


£ So erlebten Eisenbahner 


"0110 BIS 99° NG 
a Baureihen-Vielfalt x 
in West und Ost 


pan 


6.2019 NOVEMBER / DEZEMBER 


ENT. NAOS RI 2 


Oder Testabo mit Prämie bestellen unter 


www.bahn-extra.de/abo. 


vor einem Heckeneilzug ihr Gnadenbrot ver- 
diente. Und wer denkt nicht an die 50er-Gü- 
terzuglok mit einem Nahgüterzug? Bei der 
Deutschen Reichsbahn (DR) fand sich glei- 
chermaßen Abwechslung. Da bummelte eine 
ELNA-Lok mit alten Personenwagen durch 
die Altmark, mühte sich eine Neubaulok der 
Baureihe 83.10 mit einem Doppelstockzug 
durchs Schwarzatal nach Katzhütte oder 


= ÜBERRASCHUNGEN 
i Schlepptenderloks 
Ia im Nebenbahn-Dienst 


€ 14,90 
A: € 16,90 ar 
CH: SFR 29,60 AE E AN 
BE, LUX: € 17,40 S 


NE: € 17,90 
DK: DKR 150,00 


Betriebsbeispiele 
und Impressionen: 
e Murgtalbahn 
e Federseebahn 
` _ e Eisfeld — Schönbrunn 
` ew Schlettau — Crottendorf 
e Angertalbahn 


Strecken, Betrieb | 


= Jetzt = 
| E neu am GE 
= Kiosk! SE 


ordhalben 


\ 


die Reko-Lok der Baureihe 50.35 bespannte 
einen Güterzug mit Personenbeförderung 
von Oschersleben nach Gunsleben.Die Klei- 
ne Auswahl zeigt: Die typische Nebenbahn- 
Dampflok gab es weder in West noch in Ost. 
Aber die Dampftraktion war über Jahre im 
Nebenbahndienst unentbehrlich ... 


Weiter im neuen Bahn Extra! 


Rittnerbahn Oberbozen - Klobenstein RB Halb alpine Lokalbahn, halb Straßenbahn ist die ehe- 
mals von Bozen ausgehende und heute nur noch im oberen Abschnitt betriebene Rittnerbahn. Ein 
sporadisch noch auf Linie eingesetzter Vierachser der Straßenbahn Esslingen - Nellingen — Denken- 
dorf (END) und holzverkleidete Wagen aus der Anfangszeit bieten besondere Anziehungspunkte 


uf dem Ritten, einem Hochplateau 
über der Südtiroler Landeshaupt- 
stadt Bozen (ital. Bolzano) verkehrt 
seit inzwischen über 100 Jahren die 
Rittnerbahn, eine elektrische Lokalbahn mit 
deutlich mehr Straßenbahn- „Genen“, als der 
Betrachter vielleicht auf den ersten Blick ver- 
muten würde. Bereits im 17. Jahrhundert be- 
gannen gut betuchte Bozener Bürger damit, 
im Sommer ihre drückend heiße, in einem 
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tiefen Talkessel gelegene Heimatstadt zu ver- 
lassen und auf dem Ritten - einem etwa 950 
Meter höher gelegenen Bergplateau - ihre 
Sommerfrische zu beziehen. So entstanden 
im Laufe der Zeit aus den einst ärmlichen 
und weit verstreuten Höfen und Weilern res- 
pektable kleine Ortschaften. 

Je mehr Menschen aber diesen Weg nah- 
men, desto drängender stellte sich die Frage 
nach einem leistungsfähigen Verkehrsan- 


schluss, der Anfang des 20. Jahrhunderts 
schließlich mit dem Bau der meterspurigen, 
elektrischen Rittnerbahn entstand. 


Von Bozen bergan 

Der Ausgangspunkt der am 13. August 
1907 eröffneten, insgesamt 11,5 Kilometer 
langen Bahn lag am Waltherplatz in Bozens 
Altstadt. Zunächst als Straßenbahn führte 
die Trasse vorbei am Staatsbahnhof über 
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Ny 
Rittnerbahn 


etwa einen Kilometer bis zur Talstation der 
Zahnradbahn nördlich des Bahnhofs. Dort 
gab es nicht nur eine Werkstatt und eine 
Wagenhalle, sondern auch eine Umladean- 
lage für den Güterverkehr zwischen Rittner- 
bahn und Staatsbahn - bis weit nach dem 
Zweiten Weltkrieg war die Güterbeförde- 
rung vom und auf den Ritten ein wichtiges 
Standbein für den kleinen Bahnbetrieb. 

Am Rittnerbahnhof begann der steile Auf- 
stieg auf den Ritten, der bei einer Länge von 
4,1 Kilometern über einen Höhenunterschied 
von gut 900 Metern als Zahnradbahn mit 
einer Maximalsteigung von 25,5 Prozent bis 
zur Station Maria Himmelfahrt führte. Unge- 
fähr in der Mitte der Steilstrecke gab es eine 
Ausweiche. Die elektrischen Zahnradloks be- 
förderten dabei die gesamte Zuggarnitur, die 
meist aus einem elektrischen Triebwagen und 
eventuell einem Beiwagen bestand. Von 
Maria Himmelfahrt fuhren dann die Trieb- 
wagen - ggf. mit einem Beiwagen behängt - 
im Adhäsionsbetrieb weiter und zunächst ein 
Stück bergan bis Oberbozen. Nach Passieren 
einiger Zwischenhalte, die bis heute meist 
mehr oder weniger fernab aller Ortschaften 
mitten im Grünen liegen, sowie der einzigen 
Ausweiche in Lichtenstern, war dann der 
Endpunkt in Klobenstein erreicht. 


Die Zahnradbahn verschwindet 


Nach einem Unfall auf der Zahnradstrecke 
folgte 1966 die Stilllegung des Betriebsteils in 
Bozen einschließlich der Zahnradbahn Bozen 
- Maria Himmelfahrt. Zu dieser Entscheidung 
trugen zweifelsohne auch die hohen Kosten für 
die damals dringend notwendige Grundsanie- 
rung der lange vernachlässigten Bahn bei. Au- 
ßerdem wären auch bei einer völligen Erneue- 
rung die langen Fahrzeiten auf der Steilstrecke 
ein großer Nachteil geblieben. Den Transport 
auf den Ritten übernahm stattdessen ab Juli 
1966 nun eine neue Seilbahn, die bei einer 
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oBEN Die Hauptlast 
des Verkehrs auf 
der Rittnerbahn tra- 
gen vier Schweizer 
Zuggarnituren, die 
von der Trogener- 
bahn stammen 


RECHTS Ein Idyll ist 
die Station Maria 
Himmelfahrt mit 
ihren hölzernen 
Hochbauten, die gut 
zum nostalgischen 
Tw 105 mit seinem 
urigen Holz-Wagen- =% 
kasten passen @ 


Länge von etwa 4,56 Kilometern nur noch 
zwölf Minuten für eine Fahrt brauchte. Die 
Talstation befand sich am alten Rittnerbahn- 
hof in Bozen, die Bergstation unmittelbar 
neben dem Bahnhof Oberbozen. Auch der Ad- 
häsionsabschnitt Maria Himmelfahrt - Klo- 
benstein auf dem Hochplateau hätte eigentlich 
stillgelegt werden sollen und bot Anfang der 
1970er ein stark vernachlässigtes Bild, doch 
blieb er nach umfangreichen Protesten aus der 
Bevölkerung und den Gemeinden erhalten. 
Tatsächlich ist die Bahn trotz ihrer vergleichs- 
weise geringen Höchstgeschwindigkeit bis 
heute ein unverzichtbarer Bestandteil im 
ÖPNV auf dem Ritten, sind doch die Straßen 
eng, kurvig und damit wenig leistungsfähig. 


Der Betrieb wird verjüngt 


In den 1980ern erhielt die Rittnerbahn eine 
Verjüngungskur durch Maßnahmen in der In- 
frastruktur (unter anderem Erneuerung der 
Gleise, Modernisierung der Werkstatt Ober- 
bozen, Vergrößerung der Remise Klobenstein, 
neue Fahrleitungen und Einbau von Siche- 
rungsanlagen an den Überwegen) und die 


Übernahme vierachsiger Nachkriegsfahrzeuge 
der inzwischen stillgelegten Straßenbahn Ess- 
lingen - Nellingen - Denkendorf (END). 
Nachdem 2007 die Bahn ihr 100. Eröffnungs- 
jubiläum beging, begannen ein Jahr später 
umfangreiche Maßnahmen zur erneuten Ge- 
neralsanierung, die sich über mehrere Jahre er- 
streckten. Neben einer kompletten Durchar- 
beitung der Gleisanlage erneuerte der 
Betreiber die Fahrleitung und verbesserte die 
Stromversorgung, sanierte die Bahnsteige und 
richtete zudem zwei neue Bedarfshalte ein. 

Seit dem 23. Mai 2009 gibt es die neue 
Rittner Seilbahn, welche die alte Anlage von 
1966 ersetzte. Mit ihrer deutlich höheren 
Kapazität sorgte sie in der Folge auch für 
einen erhöhten Andrang auf die Züge der 
Rittnerbahn. Speziell in den Sommermona- 
ten waren die Züge vormittags in Richtung 
Klobenstein und nachmittags in der Gegen- 
richtung nun sehr voll, unter anderem auch 
bedingt durch den Busanschluss ab Kloben- 
stein in Richtung Rittner Horn. 

Da die vorhandenen alten Fahrzeuge für 
die gestiegenen Anforderungen nur noch sehr 
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WIKIPEDIA/LUIGINO 


Straßenbahn / Tram 
ba EW: cali. Bozen / Bolzano 


bedingt geeignet schienen, nutzten die Verant- 
wortlichen die Gelegenheit zur Ubernahme 
von vier zweiteiligen Garnituren aus den 
1970ern (Typ BDe 4/8) der Trogenerbahn aus 
der Schweiz. Die jeweils aus Trieb- und Steu- 
erwagen bestehenden Züge wurden ge- 
braucht beschafft und in der Folgezeit in den 
eigenen Werkstätten aufgearbeitet. Bereits 
2009 ging der Tw 24 und im Jahr darauf der 
Tw 21 in Betrieb. Der Tw 23 wurde im 
Herbst 2014 angeliefert und 2018 begann 
dessen Generalüberholung. Im Spätsommer 
2019 stand er weitgehend fertiggestellt in der 
Werkstatt in Oberbozen und wartete auf seine 
für den Herbst 2019 geplante Abnahme 
durch die Aufsichtsbehörde. Der verbliebene 
Tw 22 ist gegenwärtig in der Remise Kloben- 


36 


Knapp 20 Minuten dauert die Fahrt auf dem Hochplateau. Tw 21 
rollt am 4. August 2019 in die Station Himmelfahrt ein 


Streckenplan der Rittnerbahn (rot) einschließlich des 
bereits 1966 stillgelegten Zahnradabschnitts 

von Bozen bis Himmelfahrt. Hier dient heute eine 
moderne Seilbahn der Beförderung 


Oberbozen / SoprabZEEl SÉ Sege, # Lichtenstern / Stella di\Renon 
e Fi 


stein abgestellt und soll als letztes Exemplar 
anschließend eine Aufarbeitung erhalten. 


Oldies bereichern den Fuhrpark 


Neben den aus der Schweiz importierten 
Triebwagen 21-24 besitzt die Bahn bis heute 
noch mehrere betriebsfähige Nostalgietrieb- 
wagen, teilweise noch aus den Anfangsjahren. 
Diese kommen bei Sonderfahrten und einzel- 
nen Regelfahrten zum Einsatz. So wird meis- 
tens ein morgendlicher Umlauf mit einem der 
Veteranen gefahren. Diese Leistung erbringt 
oft der ehemalige END-Tw 12, gelegentlich 
kommt dabei auch der „Alioth“ genannte 
Triebwagen 105 (Baujahr 1910) zum Einsatz, 
der 1936/37 nach der Einstellung der Bahn 
Dermulo - Mendel auf den Ritten gelangte. 


A 
Rappersbichl / Colle Renon Ug 


In Lichtenstern gibt es die einzige Ausweiche im Streckenverlauf 
der Rittnerbahn. Am 9. August 2019 kreuzen hier Wagen 21 und 24 


„Alioth” 105 übernimmt wechselweise mit END-Tw 12 einen mor- 
gendlichen Umlauf im Regelverkehr und fährt auch Sonderfahrten 


Klobenstein / Collalbo 


E SS ma? > po 


Aktuell bzw. schon seit 2018 wird der Be- 
trieb mit den historischen Fahrzeugen auf 
deren Sicherheit hin überprüft - dabei wird 
eine Sicherheits-Risikobewertung erstellt. 
Ergebnisse lagen bei Redaktionsschluss die- 
ses Artikels im August 2019 noch nicht vor. 
Weitere historische Fahrzeuge sind an ver- 
schiedenen Standorten erhalten. Eine Be- 
sonderheit des Betriebes ist, dass zwei Trieb- 
wagen mit der Betriebsnummer 12 im 
Bestand sind. 


Der Betrieb heute 

Die Rittnerbahn ist betrieblich als Straßen- 
bahn eingestuft, genauer gesagt als „Tran- 
via veloce“. Das bedeutet wörtlich über- 
setzt „Schnelle Straßenbahn“, bezieht sich 
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aber offensichtlich nicht (nur) auf die 
Höchstgeschwindigkeit. Zugrunde liegen 
die italienischen Vorschriften UNI 8379: 
2000 (für Transportsysteme U-Bahn, Stra- 
ßenbahn, Stadtbahn und Überland-Stra- 
ßenbahn), UNI 7156:2014 (regelt Ab- 
stände und Schienenmaterial) und UNI 
11117:2009 (betrifft Bahnübergangssiche- 
rungen). 

Zwischen 9:40 (ab Oberbozen) und 19:10 
Uhr (ab Klobenstein) fahren die Züge der 
Linie 160 zwischen Oberbozen und Kloben- 
stein im Halbstundentakt. Dazu benötigen 
sie bei einer Höchstgeschwindigkeit von 30 
Kilometern pro Stunde etwa 18 Minuten 
Fahrzeit für die gut 6,5 Kilometer lange, kur- 
venreiche und maximal 4,5 Prozent geneigte 
Strecke. Gekreuzt werden kann nur in der 
Streckenmitte in der Ausweiche Lichtenstern. 
Das etwa 1.100 Meter lange Teilstück zwi- 
schen Maria Himmelfahrt und Oberbozen 
wird hingegen deutlich seltener bedient - je- 
weils zwei Zugpaare morgens, mittags und 
abends nutzen die sonstige Wendepause in 
Oberbozen für dessen Bedienung. Die Fahr- 
gastzahlen sind hier eher gering. 


Der aktuelle Fahrzeugpark der Rittnerbahn 


Zwischen Oberbozen und Klobenstein 
existieren die planmäßigen Haltestellen 
Wolfsgruben, Lichtenstern (Kreuzungs- 
stelle) und Rappersbichl (laut Stationsschild 
auch Rappersbühl genannt). Dazu gibt es 
Bedarfshalte in Linzbach, Rinner, Ebenhof 
und Weidacher. Im Fahrzeuginneren sind 
die modernen Garnituren dafür mit Halte- 
wunsch-Tasten und -anzeigen ausgerüstet. 
In den älteren Wagen muss rechtzeitig der 
Schaffner informiert werden, sofern ein 
Ausstiegswunsch besteht. 

Bis auf das erwähnte morgendliche Zug- 
paar kommen ansonsten planmäßig nur die 
zweiteiligen Schweizer Garnituren zum Ein- 
satz. Betreiber der Bahn ist die SAD - Nah- 
verkehr A.G. Die Fahrspannung liegt bei 
850 Volt Gleichspannung. Dabei hängen 
die Fahrdrähte bis heute an Holzmasten, die 
in großer Zahl noch halbrunde Ausleger mit 
historischem Flair tragen. 

Die Zugsicherung funktioniert nach einer 
Art „Biologischem Stabverfahren“: Die Fah- 
rer der beiden auf der Strecke befindlichen 
Züge tauschen dazu einfach beim Halt in 
der Kreuzungsstelle Lichtenstern die Fahr- 


Nummer Baujahr Hersteller Kommentare 
2 1907 BKM / AEG 4xTw, 90 Plätze 
11-12 1907 BKM / AEG 2xTw, 55 Plätze 
105 1910 NWF / Alioth 4xTw, 90 Plätze 
1936/7: ex Dermulo — Mendel 
12 (END) 1958 MF Esslingen /AEG/Kiepe 4xTw, 120 Plätze 
1982: ex Esslingen - Nellingen — Denkendorf 
21-24 1975 FFA / BBC BDe 4/8, 196 Plätze 


Südtiroler Alpenpanorama und nostalgische Straßenbahn: 
Die Rittnerbahn vereint diese scheinbaren Gegensätze und 
bietet auch Fotomöglichkeiten vor alpiner Kulisse 


2009-2017: ex Trogenerbahn 


Rittnerbahn 


zeuge. Weil somit jeder der beiden Fahrer 
nur eine Streckenhälfte bedient, ist sicherge- 
stellt, dass nur ein Zug unterwegs sein kann. 


Zukunftsaussichten 


Urlaubsgäste der Gemeinde Ritten erhalten 
als Gegenleistung für die zu entrichtende 
Kurtaxe oder Übernachtungssteuer die so- 
genannte „RittenCard“. Diese ermöglicht 
unter anderem die kostenlose Benutzung der 
Seilbahnen und der Rittnerbahn. Auch 
durch diese ökologisch sinnvolle Maßnahme 
profitiert die Bahn in ihrer Auslastung. 
Konkrete Pläne zum Ausbau der Infra- 
struktur sind bis jetzt nicht öffentlich gewor- 
den. Durch die lokalen Gegebenheiten wür- 
den sich diese auch nicht einfach gestalten. 
Sollten jedoch die Fahrgastzahlen in den kom- 
menden Jahren weiter steigen, sind Aktivitä- 
ten in dieser Richtung sicher nicht ausge- 
schlossen. Bis dahin darf dem Bahn- und 
Naturfreund ein Ausflug auf den Ritten nicht 
nur wegen der in Teilen bis heute „rustikalen“ 
Bahn, sondern auch und vor allem wegen der 
durchfahrenen Landschaft wärmstens emp- 
fohlen werden. MICHAEL KOCHEMS 
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30 Jahre Niederflur 


Krefelds Niederflurwagenpark besteht aus 31 Multigelenk- S 
wagen.des.Typs Flexity Outlook C. Triebwagen 667’ist am. `. “79 
13. März 2015 auf Linie 044 zum Rheinhafen unterwegs 


30 Jahre Niederflur-Straßen- 
bahnen in Deutschland W 
Nach dem revolutionären 
Wandel im Fahrzeugbau hin zur 
Niederflurtechnologie ab 1989 
haben die Hersteller verschie- 
dene Konzepte durchgespielt. 
Heute hat sich dabei erneut die 
Drehgestelltechnik durchge- 

à setzt. Vielerorts bahnt sich nun 


In Kässel fahren nicht nur die bundesweit ersten, die Ablösung der ersten 


mindestens 70 Prozent niederflurigen Serienfahrzeuge, Niederflur-Generation an oder 
sondern auch die in Deutschland aktuell einzigen : : 
Citadis. Dabei bietet der gezeigte Citadis 756 als weitere ist bereits angelaufen 
Besonderheit sogar einen Hybrid-Antrieb mit Diesel- 
motor für den Einsatz auf nicht-elektrifizierten Strecken 
MICHAEL KOCHEMS (2) 
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Mit einem kleinen abges 


eit inzwischen gut 30 Jahren befin- 

den sich „neuzeitliche“ Niederflur- 

wagen der verschiedensten Bauarten 

im Einsatz auf Deutschlands Stra- 
ßenbahngleisen. In den letzten zehn Jahren 
sind bei vielen Betrieben die früheren Hoch- 
flurwagen gänzlich verschwunden. Aber 
auch die ersten Niederflurtypen fahren in- 
zwischen langsam aber sicher aufs Abstell- 
gleis. Aus Sicht des Autors lassen sich diese 
30 Jahre der Fahrzeughistorie und -ent- 
wicklungen bei den Niederflurwagen in 
Deutschland gut in drei Phasen, die jeweils 
etwa einer Dekade entsprechen, unterteilen. 


Neue Typen braucht das Land! 


Der Einstieg in diese doch etwas andere Art 
des Straßenbahnbaus verlief zu Beginn der 
1990er-Jahre bundesweit noch schleppend. 
Einerseits lag die Ursache darin, dass viele 
Verkehrsunternehmen zu dem Zeitpunkt 
einfach keinen Bedarf für neue Fahrzeuge 
hatten, beispielsweise weil ihre hochflurigen 
Wagenparks noch ein relativ geringes Alter 
aufwiesen, durch den zumindest teilweisen 
Umstieg auf Stadtbahnbetrieb gerade ganz 
andere Bauformen gefragt waren oder neue 
Fahrzeuge schlicht nicht finanzierbar schie- 
nen. Außerdem blickten die Verantwortli- 
chen aus den Betrieben oftmals eher skep- 
tisch auf die neue Technik, weil konstruktiv 
viele Gesichtspunkte noch nicht technisch 
zufriedenstellend gelöst waren. Das Parade- 
beispiel ist die naheliegende Frage, wie man 
ein möglichst vollständiges Niederflurfahr- 
zeug erreichen konnte, wenn man darunter 
irgendwo auch noch Räder samt Antrieb 
montieren musste und die Einstiegshöhe bei 
möglichst 30 Zentimeter oder besser noch 
darunter liegen sollte. 

Tatsächlich gab es 1991 mit den drei Pro- 
totypen des „VÖV-2000“ Niederflurwa- 
gens schon einen recht schlüssigen Vor- 
schlag für ein zu 100 Prozent niedriges 
Fahrzeug. Über den Konzeptstatus und 
Testfahrten kamen diese Wagen trotz ihres 
selbst heute noch modernen Aussehens je- 
doch nie hinaus, was im Wesentlichen an 
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genteil gelten die Würzburger GT-E als Deutschlands erste „Niederflurwagen“. An der 
Brücke der Autobahn A3 fährt am 1. Juli 2015 der Erstling 201 über die Steilstrecke bergwärts Richtung Heuchelhof 
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Ausgeschildert als Linie 701 steht Düsseldorfs Niederflurversuchswagen 3601 im Depot Hand- 
weiser. Durch das erste Klappfenster ragen Kabelstränge für wohl anstehende Mess- und Ver- 
suchsfahrten auf das Dach. Der Wagen bleibt museal im Depot Am Steinberg erhalten 


den mehr als mangelhaften Laufeigenschaf- 
ten der verwendeten, angetriebenen Einzel- 
rad-Einzelfahrwerken lag. Der Düsseldorfer 
Prototyp Nr. 3601 hat immerhin als Muse- 
umsfahrzeug bis heute überlebt. 

Andererseits bestand zu der Zeit für die 
Hersteller auch ein gewisser Druck, schnelle 
Lösungen zu entwickeln und anzubieten, 
denn reine Hochflurwagen waren außer für 
Stadtbahnsysteme mit Hochbahnsteigen 
nicht mehr verkäuflich. 

Eine verwandte Entwicklung konnte auch 
im Bereich der Eisenbahn beobachtet wer- 
den: Durch das Konzept der Regionalisie- 
rung von Bahnstrecken waren hier plötzlich 
leichte und kostengünstige Fahrzeuge, oft 
ebenfalls mit vergleichsweise niedrigen Ein- 
stiegen gefragt. Dafür kamen häufig Kom- 
ponenten oder Methoden aus dem Omni- 
bus- oder Straßenbahnbau zum Einsatz. 


Teil-Niederflur als Weg? 


Einige Verkehrsunternehmen wagten bald 
einen vorsichtigen Einstieg in das Thema 


eines möglichst stufenlosen Einstiegs mit be- 
währten Hochflur-Konstruktionen, die 
durch den Einbau eines niederflurigen Mit- 
telteils erweitert wurden. So rüstete bei- 
spielsweise Mannheim ab 1991 vorhandene 
DUWAG-GTO6 entsprechend nach, Freiburg 
beschaffte 1990 eine neue Generation von 
GT8 mit niederfluriger Mitte, Nürnberg 
verlängerte 1992 seine eigentlich kapazi- 
tätsmäßig sowieso zu kleinen N6S zu N8S- 
NE Duisburg erweiterte ab 1996 seine noch 
fast neuen „Baby-B80“ mit einem zusätzli- 
chen Niederflurmittelteil gar zu Zehnach- 
sern und nach der deutschen Wiederverei- 
nigung verlängerten mehrere ostdeutsche 
Betriebe (Brandenburg an der Havel, Cott- 
bus, Gera) vorhandene und recht junge 
KT4D entsprechend zu KTNF6 oder 
KTNFS. 

Mit den 26 Zweirichtungswagen des 
Typs GT8Z von 1993 beschaffte die Frei- 
burger VAG außerdem eine weitere Art von 
Zwischenlösung. Diese Wagen boten zwar 
einen deutlich höheren Niederfluranteil als 
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ihre Vorgänger und wirkten auch äußerlich 
wie Niederflurwagen. Durch die notwendi- 
gen Stufen im Wageninnern kamen sie je- 
doch ebenfalls auf einen Niederfluranteil 
von lediglich knapp unter 50 Prozent. 

Alle diese und einige weitere Vorhaben 
gingen letztlich auf eine spezielle Fahrzeug- 
entwicklung für Würzburg zurück, nämlich 
die 14 dort 1989 beschafften Wagen des 
Typs GT-E von LHB. Jene werden daher in- 
zwischen häufig als erste moderne deutsche 
Niederflurwagen betrachtet, weil sie immer- 
hin im mittleren Wagenteil einen niederflu- 
rigen Einstieg boten. Genau betrachtet 
waren sie jedoch eigentlich nur eine Sonder- 
lösung mit einem sehr kleinen abgesenkten 
Bereich - teilweise waren da selbst einige 
Vorkriegskonstruktionen wie zum Beispiel 
die Düsseldorfer „Niederflurwagen“ von 
1937 schon weiter. 


Mehr Niederflur! 


Neben den erwähnten „Niederflur-light“ 
Projekten erschienen dann auf dem Markt 
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bald auch die ersten „echten“ Niederflur- 
wagen mit einem abgesenkten Anteil von 
mindestens 70 Prozent der Fußbodenhöhe. 
Für die nächsten Jahre teilten dabei zwei 
Fahrzeugfamilien den Markt weitestgehend 
unter sich auf. 

Die eine Produktlinie kam von der Firma 
DUEWAG, die inzwischen zum Siemens- 
Konzern gehörte und sich in den vergangenen 
Jahrzehnten in Deutschland eine deutliche 
Marktführerstellung als Lieferant von Stra- 
ßen- und Stadtbahnwagen erarbeitet hatte. 

Als dreiteilige Sechsachser in Ein- oder 
Zweirichtungsausführung fanden Exemplare 
dieser Familie in einigen hundert Exempla- 
ren Verbreitung in ganz Deutschland. Bereits 
1990/91 trat die Kasseler Verkehrs-Gesell- 
schaft AG (KVG) als erster Kunde in 
Deutschland für diese Bauart in Erscheinung. 
Bauarttypisch für diese Fahrzeugfamilie 
waren unter anderem die Verwendung von 
zwei nicht angetriebenen Einzelradlaufwer- 
ken unter dem mittleren Wagenteil und der 
Antrieb auf zwei konventionelle Drehgestelle 


Links Detailansichten 
des Bonner VÖV-Pro- 
bewagens 9151 mit 
dem Fahrgastraum- 
Interieur in Pastelltö- 
nen sowie dem Fahr- 
pult. Noch sind 
analoge Geschwin- 
digkeitsanzeiger 
Standard AXEL REUTHER 
(LI) HORST VÖLKEL (RE.) 


an den Wagenenden, wie sie in vergleichba- 
rer Form bereits in den älteren Hochflur-Ge- 
lenkwagen verbaut waren. Dort mussten die 
Konstrukteure den Wagenboden wegen der 
darunterliegenden Antriebsfahrwerke höher- 
legen und mittels Stufen im Wagen zugäng- 
lich machen, wodurch es auf das gesamte 
Fahrzeug betrachtet auch nicht zu 100 Pro- 
zent, sondern nur zu etwa 70 Prozent Nie- 
derfluranteil mit einer Einstiegshöhe von 290 
Millimeter im Türbereich reichte. Die beiden 
Endwagen stützten sich aufgrund der fehlen- 
den mittleren Drehgestelle wiederum auf den 
zentralen Wagenteil ab. 

Ein weiteres Merkmal des Fahrzeugtyps 
war sein vergleichsweise sehr geringes Ge- 
wicht. Bei den später in großen Serien nach 
Bochum, Halle an der Saale und in weitere 
Städte gelieferten Wagen erlaubte die inzwi- 
schen serienreife Drehstromtechnik mit 
ihrem geringeren Platzbedarf eine weitere 
Absenkung auch des „hochflurigen“ Be- 
reichs auf immerhin nur noch 560 Millime- 
ter über Schienenoberkante. 
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Die für Bonn und Düsseldorf bestellten 
Fahrzeuge des Typs erhielten keine Einzel- 
rad-Einzelfahrwerke wie ihre Geschwister, 
sondern Einachsdrehgestelle, die vom Ge- 
lenk aus gesteuert werden. 

Äußerlich abweichend, aber in der Kon- 
struktion verwandt sind die für Heidelberg, 
Frankfurt/M. und Karlsruhe gebauten 
Triebwagen. 


Neuer Trend: Multigelenkwagen 

Eine Sonderbauform stellten die fünfteiligen 
Triebwagen für Mannheim und Ludwigsha- 
fen von Siemens und ABB dar. Sie basierten 


Ein noch völlig neues Fahrgefühl bietet 
der größtenteils niederflurige Innenraum der 
KVG-Niederflurwagen am 23. Juni 1991 


mit ihren Antriebsfahrwerken und im De- 
sign auf der bekannten DUEWAG-Familie, 
waren jedoch erstmals Multigelenkwagen, 
unter anderem, weil es auch eine verlän- 
gerte siebenteilige Version gab. Durch die 
neue Bauweise und die damit kürzeren Wa- 
genteile ergab sich zugleich eine günstigere 
Hüllkurve und die Wagen konnten durch- 
gehend breiter (2,4 Meter) sein. 

Das Konkurrenzprodukt zur Wagenfami- 
lie der DUEWAG entstand in Zusammen- 
arbeit der Firmen MAN, AEG und Gute- 
hoffnungshütte. Auch hiervon entstanden 
ab 1993 einige hundert Fahrzeuge, ebenfalls 


Der Bremer Prototyp rollte 1991 einige Tage 
im Fahrgastverkehr durch Berlin. Wagen 801 
fährt am 17. November 1991 inmitten von 

Tatras längs der Landsberger Allee BEKUS 


sowohl in Einrichtungs- wie auch in Zwei- 
richtungsausführung. Im Unterschied zur 
Siemens-Lösung setzten die Erbauer hier auf 
jeweils ein mittiges, zweiachsiges Drehge- 
stell unter jedem Wagenteil. Diese Fahr- 
zeuge bauten auf dem Prinzip der bewähr- 
ten vierachsigen Bremer Kurzgelenkwagen 
auf. Als Vorteil dieser Konstruktion galt der 
durchgehend niedrige Fahrzeugboden auf 
einer Höhe von 350 Millimetern über Schie- 
nenoberkante, der an den Einstiegen zusätz- 
lich bis auf 300 Millimeter absank. Erreicht 
wurde diese recht geringe Bauhöhe durch 
jeweils ein Lauf- und ein Radsatzpaar ohne 
durchgehende Radsatzwellen pro Wagenteil 
mit fest montierten Drehstromasynchron- 
motoren und Antrieb der Radsätze über 
Kardanwellen. 

Auch hier gab es 1990 den ersten be- 
triebsfähigen Prototypen für Bremen, der 
dort heute im Museum steht. Im Jahr da- 


Seitenansicht der für Kassel entworfenen Niederflur-Bauart. Markant der als „Zweiachser” 


ausgeführte mittlere Wagenteil oo AXEL REUTHER (2) 


Wagen 2 


Wagen 3 
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Noch im Auslieferungszustand zeigt sich am 23. Juli 1991 KVG- 
Tw 456 mit Rollband-Zielanzeigen Axel REUTHER (2) 


Skizze des VÖV-Einrichters, wie er als Versuchs- 


wagen nach Bonn kam. Erstmals zur praktischen 


Erprobung kamen bei den drei VÖV-Prototypen 
Einzelrad-Einzelfahrwerke (EEF) zum Einbau 


rauf erhielt München seine drei R1.1-Pro- 
totypen. Bremen beschaffte seine Serie dann 
schließlich als Vierteiler, während die Drei- 
teiler dieser Familie bei diversen deutschen 
Betrieben Einzug hielten und später ab 
1999 noch als leicht geänderte vierteilige 
Variante mit veränderter Stirnfront nach 
München und Nürnberg kamen. Generell 
sind von diesen Fahrzeugen bis heute weni- 
ger grundlegende Konstruktions- und Fer- 
tigungsmängel bekannt als für die DUE- 
WAG-Konstruktion. 


Die Combino-Krise 


Um die Jahrtausendwende zeichnete sich 
bereits deutlich der Abschied des langjähri- 
gen Marktbeherrschers Siemens-DUEWAG 
ab. Mit der Combino-Familie brachte das 
Unternehmen zwar noch eine neue Produkt- 
familie in der zu dem Zeitpunkt sehr gefrag- 
ten Multigelenk-Bauform auf den Markt, 
unter anderem weil die frühere MGT6D- 
Fahrzeugfamilie in den Abmessungen und 
den Kosten nicht mehr marktgeeignet er- 
schien. Letztlich wurde dieser Typ aber 
nicht zu dem sicherlich erhofften Verkaufs- 
schlager. 

Es wäre falsch, hier von einem komplet- 
ten Misserfolg zu sprechen, denn immerhin 
kauften zahlreiche Verkehrsbetriebe in 
Deutschland (Augsburg, Düsseldorf, Erfurt, 
Freiburg, Nordhausen, Potsdam, Ulm) und 
dem europäischen Ausland Combinos in 
verschiedenen Ausfertigungen. Doch sorg- 
ten konstruktionsbedingte Mängel, die um 
2003 mit zahlreichen Rissen in den Wagen- 


RECHTS Der Innenraum der Münchner 
Vorserienwagen (R 1.1) weicht von der 
Gestaltung der Serienfahrzeuge ab 


UNTEN Ein Münchner im fast fertigen 
Ausbauzustand im Nürnberger MAN- 
Werk am 24. März 1994 HORST vöLKEL 
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Niederflur dank kompakter EEF-Fahrwerke 


ie Lösung aus Platzbedarf und Bauhöhe be- 

dingte um 1990 zunächst ein gegenüber allen 
bisherigen bekannten Formen völlig neuartiges 
Fahrwerkskonzept. Die maßgeblich an der RWTH 
Aachen entwickelten Einzelrad-Einzelfahrwerke 
(EEF) in angetriebener Form wie auch als Laufrad 
bildeten den „fahrbaren Unterbau” der ersten Nie- 
derflurwagen. Bis 1991 entstanden mit diesen EEF- 
Fahrwerken drei Prototypen. Die modern designten 
und neutral silbergrau lackierten Fahrzeuge kamen 
über den Probebetrieb jedoch nicht hinaus, maßgeb- 


lich weil die angetriebenen EEF die Erwartungen in 
keinster Weise erfüllten. Nichtsdestotrotz lieferte das 
Projekt der bis 1992 bereits wieder endgültig abge- 
stellten „VÖV-Stadtbahnwagen 2000” wichtige 
Praxiserkenntnisse für die Konstruktionsgrundsätze 
der darauf folgenden ersten Niederflurgeneration. 
Als reines Lauffahrwerk kam das EEF ab 1991 bei 
den ersten serienmäßigen deutschen Niederflurwa- 
gen in Kassel (Tw 451-475) zum Einbau. Auch DUE- 
WAG verbaute es bei den vom Kasseler Typ abge- 
leiteten Bauarten seiner Niederflurfamilie. 


kästen und -verbindungen ihren Höhepunkt 
in der sogenannten „Combino-Krise“ fan- 
den, dafür, dass viele Kunden das Vertrauen 
in den Hersteller verloren und neue Wagen 
eher bei anderen Produzenten orderten. 
Mit dem Unternehmen Bombardier 
Transportation etablierte sich indes ein 
neues Schwergewicht am deutschen Markt 
und erarbeitete sich bald die Bedeutung, die 
Siemens-DUEWAG inzwischen verloren 
hatte. Die zweite Dekade der deutschen 
Niederflurgeschichte dominierte daher der 
kanadische Hersteller mit seinen an deut- 
schen Standorten gefertigten Wagen. Dazu 
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trug auch die zwischenzeitliche Ubernahme 
des deutschen Adtranz-Konzerns bei, in 
dem inzwischen die Aktivitäten unter ande- 
rem der früheren AEG aufgegangen waren. 
Ein Großteil der Fahrzeugbestellungen in 
den ersten Jahren des neuen Jahrtausends 
basierte schließlich auf den verschiedenen 
Produktlinien dieses Herstellers. 


Das Flexity-Zeitalter beginnt 

Bombardier bot und bietet seine Straßen- 
bahntypen unter dem Familiennamen „Fle- 
xity“ an, bei dem sich dann jedoch teilweise 
ganz verschiedene Entwicklungen zwischen 
Drehgestellfahrzeug und Multigelenkwagen 
wiederfinden. Der ursprüngliche Typ „Ci- 
tyrunner“ hieß nun „Flexity Outlook C“ 


UNTEN München bekam 1990/91 drei Vorab- 
Wagen (2701-2703). Sie wurden 1997 
wieder zurückgegeben. Zur Zielanzeige 
Baba nach nn 


Multigelenkwagen w waren die ab 1994 gelieferten Mannheimer und Ludwlgsha- Vorserien-Wagen 501 des Typs MGT6D (Zeichnung unten) 
fener Fahrzeuge. Sie fahren bis heute auch Uberland auf der Rhein-Haardtbahn präsentiert sich am 24. September 1994 auf dem Betriebs- 
nach Bad Dürkheim, hier am 15. März 2013 bei Ellerstadt West micHagL kocHems (4) hof Freiimfelder Straße in Halle an der Saale BEKUS 


Vor der Ablösung stehen die hlekeflumnsnen der ersten Generation Äußerlich dem Bonner Wagen ähnlich ist der Rostocker Tw 677, er be- 


in Bonn. Tw 9471 wartet am 20. Juli 2016 vor dem Hauptbahnhof sitzt jedoch Einzelradlaufwerke statt Einzelachsen unter dem Mittelteil 
und fand in Deutschland unter anderem in i Wagenteil C Wagenteil A 
Augsburg und Krefeld Abnehmer. S < 


Der „Flexity Berlin“ mit seinen verschie- 
denen Varianten basiert auf dem seinerzeit 
noch von Adtranz entwickelten Typ „Incen- 
tro“ und ist 100 Prozent niederflurig. 

Als Baureihe K4000 und K4500 beschaff- 
ten die Kölner Verkehrs-Betriebe (KVB) den 
Typ „Flexity Swift“. Diese Bauform wird 
als „Stadtbahnwagen“ vermarktet und ist 
daher auch hochflurig lieferbar. 

Am weitesten in Deutschland verbreitet 


und am zahlenmäßig erfolgreichsten ist die 1 Traktionscontainer 4 Hauptschaltercontainer mit 600 V-Verteilung 
Bauart „Flexity Classic“, die Bombardier 2 Bremswiderstand 5 Gelenkklemmenkasten 24V 
3 Drehstrombordnetzumformer 6 Gelenkklemmenkasten 600V 


seit 2001 in verschiedenen Formen, Langen 3 : e 
und Designs nach Bremen, Dessau, Dort- Die HAVAG-Vorserienwagen 500 und 501 trugen anfangs zwei Stromabnehmer SLG. AXEL REUTHER 


mund, Dresden, Essen, Frankfurt am Main, - e 
Halle an der Saale, Kassel, Leipzig, Mül- Niederflurnwagen ersetzen Niederflurwagen 


heim an der Ruhr, Plauen und Schwerin | 


. a 2 Stadt/Betrieb Anzahl Stat Lieferant/Typ/Geplante Lief 
auslieferte. Dieser Typ ähnelt konzeptionell SE na z nn EE 
Augsburg 11(+ 16) Ausschreibung - 
den DUEWAG-Fahrzeugen aus den j i 2 r 
1990ern mit vollwertigen Drehgestellen an BOGESTRA (Bochum/Gelsenk.) 42 in Auslieferung Stadler, Typ „Variobahn“, 2016-2020 
den Wagenenden, doch besitzen diese Bonn 26 (+ 12)* Ausschreibung ` 
Wagen dazwischen keine Einzelachsen oder Bremen 77 bestellt Siemens, Typ ,,Avenio”, 2019-2023 
Einzelachslaufwerke, sondern ebenfalls Duisburg 47 bestellt Bombardier, Typ ,,Flexity”, 2019-2023 
Drehgestelle. Erfurt 14 bestellt Stadler, Typ „Tramlink”, 2020-2025 
In Deutschland ein Nischenprodukt Frankfurt/M. 43 bestellt Alstom, Typ „Citadis“, 2020-2023 
durch seine duale BOStrab/EBO-Auslegung Jena 33 Ausschreibung = 
für den „Tram Train“-Betrieb ist der nur in Magdeburg 35 in Vorbereitung - 
Saarbrücken eingesetzte »Flexity Link . Rhein-Neckar-Verkehr (MA/LU) 80 (+ 34)* bestellt Skoda, Typ „ForCity Smart”, ab 2021 
Es ist angesichts dieses breit gefächerten Miinchen 73 bestellt Siemens, Typ „Avenio”, ab 202 
Angebots also kaum ein Wunder, dass nur = - 
F Na ga Würzburg 18 Ausschreibung = 
wenige Fahrzeugbestellungen in diesen Jah- y N ; ; l 
Aktuelle Bestellungen/Ausschreibungen als Ersatz für vorhandene Niederflurbahnen * in Klammern: Option | 


ren an andere Hersteller gingen. Dabei han- 
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Seit 1993 rollen GT6M durch Zwickau, hier Tw 902 in der ehemaligen Philipp-Müller-Straße am 7. Mai 1994. Ein fast unw 
modernen Wagen, denn die Häuser künden wie das Straßenplanum noch vom jahrzehntelangen Mangel zu DDR-Zeiten 


delte es sich dann vor allem um die frühere 
Linke-Hofmann-Busch GmbH aus Salzgit- 
ter, die inzwischen jedoch zum französi- 
schen Alstom-Konzern gehörte und ihre 
NGT8D-Typen in etwas über 140 Exempla- 
ren nach Braunschweig, Darmstadt, Gera 
und vor allem Magdeburg liefern konnte. 

Gegen Ende der „Nullerjahre“ betrat ab 
2007 mit der Firma Stadler ein neuer He- 
rausforderer die Bühne und konnte mit dem 
Multigelenkwagen „Variobahn“ (auch als 
„Variotram“ bezeichnet) bald Erfolge bei 
Bestellungen in Bochum/Gelsenkirchen, 
Mainz, München, Nürnberg und Potsdam 
feiern. Interessant ist die Geschichte dieses 
Typs: Ursprünglich wurde er bei ABB Hen- 
schel entwickelt und bereits 1993 erstmals 
in Chemnitz eingesetzt. Im Rahmen der ver- 
schiedenen Unternehmenszusammenschlüs- 
se kam er zuerst zu Adtranz, dann zu Bom- 
bardier und mit der Übernahme des 
Fertigungswerkes im Berliner Stadtteil Pan- 
kow samt Lizenz schließlich zur Stadler 
Pankow GmbH. Parallel lieferte aber auch 
Bombardier Wagen dieses Typs an die heu- 
tige Rhein-Neckar-Verkehr GmbH, doch 
handelte es sich dabei nur um noch abzuar- 
beitende Altbestellungen bzw. Optionsein- 
lösungen. 

Ein Nischenprodukt blieb mit vergleichs- 
weise wenigen Exemplaren für Leipzig (50 
Stück) und Halberstadt (fünf Stück) hinge- 
gen der über 70 Prozent Niederfluranteil 
verfügende „Leoliner“ des Herstellers Leo- 
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liner Fahrzeug-Bau Leipzig GmbH, später 
HeiterBlick GmbH, einer Ausgründung der 
Leipziger Verkehrsbetriebe. 


Neue Anbieter erobern das Feld 


Die letzten Jahre und somit das jüngste 
Drittel der deutschen „Niederflur-Ära“ sind 
von einem deutlichen Wandel bei den Her- 
stellern geprägt. 

Die Marktmacht des langjährigen Primus 
Bombardier Transportation begann lang- 
sam, aber spürbar zu bröckeln. Bei immer 
mehr Ausschreibungen hatte das zuvor er- 
folgsverwöhnte Unternehmen nun das 
Nachsehen, und neben einer mit dem Pro- 


irkliches Bild mit dem 
BERNHARD KUSSMAGK (2) 


dukt „Avenio“ und Bestellungen aus Mün- 
chen, Ulm und Bremen langsam wieder er- 
starkenden Firma Siemens drängten zahlrei- 
che zuvor eher unbekannte oder gänzlich 
neue Anbieter auf den Markt und konnten 
bald erste Aufträge erfolgreich einholen. 
Bisher nur als kostengünstiger Busherstel- 
ler aufgefallen war das polnische Unterneh- 
men Solaris, das dann seine „Tramino“-Fa- 
milie aber in Jena, Leipzig und 
Braunschweig verkaufen konnte. Seit 2018 
gehört Solaris zum spanischen Konzern CAF 
(Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles). 
Mit der Lieferung der ersten sechs 
„Urbos“-Triebwagen 2015, denen inzwi- 


Am 28. August 1994 fuhren die ersten GT6 in Berlin im Fahrgastverkehr (hier in der Warschauer 


Straße). Bis 1996 rollten auch noch Reko-Zweiachserzüge durch die Hauptstadt, welch Kontrast! 


Fahrzeuge BE 
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7 AM | 
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Die Nürnberger GT6M sind typische Vertreter der bekannten MAN-Fahrzeugfamilie in Einrich- 


tungsausführung. Aktuell erhalten sie - wie hier Tw 1002 am Hbf - eine Auffrischung 
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Gut erkennbar sind die Mainzer GT6M in der Ausführung als Zweirichtungswagen. Im Stadtteil 


Gonsenheim begegnen sich am 28. April 2010 die Wagen 215 und 208 


schen weitere Exemplare folgten, konnte die 
Firma CAF in Freiburg im Breisgau einen 
ersten Auftrag hierzulande und damit den 
erfolgreichen Markteintritt feiern. 

Das Unternehmen Vossloh-Kiepe gewann 
Aufträge aus Chemnitz, Rostock und Karls- 
ruhe mit den Typen ,,Tramlink” und „City- 
link“. 2016 verkaufte das Unternehmen 
seine Fertigung im spanischen Valencia 
samt den Lizenzen für diese Fahrzeuge aber 
an das Unternehmen Stadler Rail. 

Ein weiterer neuer Player auf dem deut- 
schen Markt für Straßenbahnfahrzeuge ist 
der tschechische Hersteller Skoda. Während 
im Frühjahr 2012 einer Präsentation und 
einem Probebetrieb des ForCity 15T in 
Chemnitz zunächst keine Beauftragung 
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folgte, kam es 2016 zum Vertragsabschluss 
zur Lieferung des ForCity Chemnitz. Außer 
in Chemnitz, wo die ersten Exemplare be- 
reits ausgeliefert und seit September 2019 
im Einsatz sind, werden bald auch bei der 
Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (Gemein- 
schaftsbetrieb Mannheim, Ludwigshafen, 
Heidelberg, Oberrheinische Eisenbahn und 
Rhein-Haardtbahn) zahlreiche Fahrzeuge 
des Typs „ForCity“ in Betrieb gehen. 


Zurück zum Drehgestellwagen 


Konstruktiv konnte aufgrund der technolo- 
gischen Fortschritte inzwischen wieder eine 
deutliche Abkehr von den lange stark favori- 
sierten Multigelenkern und damit eine Rück- 
kehr zur „klassischen“ Drehgestelltechnik 


vollzogen werden. Brauchten die früher ver- 
bauten Gleichstrommotoren immer viel Platz 
in den Drehgestellen, so ermöglichen die 
neuen samt Kraftübertragungselementen 
deutlich kleineren Drehstrommotoren nun 
eine kompakte Bauweise und vereinen damit 
Niederflurigkeit und Drehgestelle. Speziell 
die Verwendung von Drehgestellen fand sich 
zuletzt häufig auch als Voraussetzung in den 
Kriterien vieler Ausschreibungen wieder, da 
Drehgestellwagen bei den Betreibern als ins- 
gesamt verschleißärmere und oberbaufreund- 
lichere Fahrzeuge geschätzt sind. 


Niederflur ersetzt Niederflur 


Bevor überall im Hinblick auf die ab 2022 
gesetzlich verpflichtende Barrierefreiheit alle 
Hochflurer abgelöst sind, begann andern- 
orts inzwischen bereits der Ersatz der älteren 
Niederflurwagen durch neue Fahrzeuge. 
Auch das ist ein Merkmal der letzten Jahre 
und neu gegenüber den früheren Abschnit- 
ten. Bemerkenswert dabei ist in vielen Fällen 
die vergleichsweise geringe Lebensdauer der 
ersten Niederflurgeneration: Knapp 25 
Jahre in den meisten Fällen oder manchmal 
sogar noch weniger sind für Straßenbahn- 
wagen eigentlich kein Alter - in einigen Be- 
trieben laufen im Gegensatz dazu noch zu- 
verlässige Hochflurwagen, die schon mehr 
als 40 Jahre auf dem Buckel haben. 

Ganz offensichtlich fehlt den in den frü- 
hen 1990ern eingeführten neuen Ferti- 
gungstechniken noch die Optimierung für 
eine langfristige Belastbarkeit. Immer wie- 
der fanden sich Hinweise auf unerwartete 
Korrosionsprobleme oder gar Rissbildun- 
gen. Letzteres betraf vor allem die Fahr- 
zeuge der DUEWAG, sodass es kein Wun- 
der ist, dass für diese auch die meisten 
Ersatzbeschaffungen laufen. Nur wenige 
Unternehmen, wie beispielsweise die Kasse- 
ler KVG oder die Düsseldorfer Rheinbahn 
entschieden sich zur Generalsanierung. 
Aber auch dabei ist Erfolg nicht automa- 
tisch garantiert, wie sich aktuell beim Düs- 
seldorfer Programm zeigt, das im Kosten- 
rahmen bereits signifikant über den 
ursprünglichen Planungen liegt, auch weil 
während der schon durchgeführten Refits 
neue Probleme auftauchten. 

Hingegen haben bei den Bochum-Gelsen- 
kirchener Straßenbahnen (BOGESTRA) 
schon zahlreiche NF6D polnisch lernen 
müssen - durch recht kurzfristig verfügbare 
neue Stadler-Variobahnen abgelöst, gehen 
aktuell die Wagen der Reihe 401 ff. schritt- 
weise ins polnische Łódź. 

Lange konnte sich der französische Als- 
tom-Konzern nicht mehr über eine Bestel- 
lung aus Deutschland freuen. Nun wird er 
43 Exemplare seines seit 1997 gelieferten, 
europaweiten Erfolgstyps „Citadis“, der in 
Deutschland bisher nur in der Überlandva- 
riante „RegioCitadis“ in und um Kassel 
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Avenio - der Hoffnungsträger für Siemens 


it der Produktlinie „Avenio” (abgeleitet vom 

französischen Wort „avenir” = Zukunft) ver- 
sucht der frühere Marktprimus seit einigen Jahren 
an frühere Zeiten anzuknüpfen - zuletzt auch mit 
wieder wachsendem Erfolg. Nach einer größeren 
Order aus dem niederländischen Den Haag ent- 
schieden sich in Deutschland inzwischen die Ver- 
kehrsbetriebe in Bremen, München und Ulm für den 
Fahrzeugtyp, zudem beschaffte die ViP Potsdam 
Komponenten (zusätzliche Wagenteile) zur Ergän- 
zung ihrer Combino-Flotte. 

Dabei besteht der Fahrzeugtyp Avenio genau ge- 
nommen aus zwei sehr unterschiedlichen Konzep- 
ten, die beide aber andererseits auch viele Gemein- 
samkeiten bis hin zu einem Niederfluranteil von 100 
Prozent bieten. Beide Typen sind in verschiedenen 
Längen, Breiten und sowohl Ein- als auch Zweirich- 
tungsausführungen lieferbar. 

Der „Avenio M” basiert dabei als Multigelenk- 
fahrzeug mit mehr, aber dafür kürzeren Wagentei- 
len auf dem Vorgängermodell „Combino”, das 
nicht mehr unter dem Namen produziert wird. Als 
die Verkehrsbetriebe Potsdam ihre vorhandenen 
Combino-Fünfteiler zu Siebenteilern verlängern 
wollten, mussten die Konstrukteure daher auf Ave- 
nio-Elemente zurückgreifen. Das war technisch 
wegen der engen Verwandtschaft zwar möglich, 
führte im Detail aber zu Unterschieden, wie z.B. die 
unterschiedlichen Abmessungen - in den umgebau- 
ten Triebwagen sind die neuen Module alleine 
durch ihre größere Bauhöhe gut erkennbar. 

Die zwölf für das erweiterte Ulmer Netz beschaff- 
ten Triebwagen sind solche Avenio (M)ultigelenk- 
wagen. In ihrer fünfteiligen Bauweise finden sich 


zweiachsige Antriebsgestelle unter den beiden End- 
modulen und ein Laufgestell unter dem mittleren 
Wagen. Dazwischen sind zwei sogenannte „Sänf- 
tenmodule” mit je zwei doppelten Einstiegen auf- 
gehangen. Typisch für diese Multigelenker sind unter 
anderem die unterschiedlichen Längen von End-, 
Antriebs- und Sänftenmodulen. Die Wagenkästen 
bestehen aus geschweißtem Aluminium, um eine 
möglichst leichte Bauweise zu erreichen. 


Technische Daten Avenio Ulm 


eelere Bo'2'Bo' 
Langga NAA 31.470 mm 
Breiten AA 2.400 mm 
Einstiegshöhe / Fußbodenhöhe ...... 305 mm/ 

380 mm über den Fahrwerken 
Antriebsleistung.................- 4x120 kW 
Kapazität (4 Pers./m?) . . 69/116 Sitz-/Stehplätze 
eergewich NA AA ca. 38t 


Der Typ ,,Avenio” (ohne Namenszusatz) wird von 
Siemens als ,,Einzelgelenker” beschrieben - tat- 
sachlich ist damit die Bauweise in konventioneller 
Form von zwei bis zu einem Maximum von acht 
Modulen mit einer Lange von jeweils etwa neun 
Metern gemeint. Unter jedem Wagenteil befindet 
sich dabei mittig ein Drehgestell ähnlich dem weiter 
oben vorgestellten Konzept, das in den 1990ern die 
Firmen AEG, MAN und GHH auf den Markt brach- 
ten. Beim Avenio sind diese Drehgestelle aber ent- 
weder auf beiden Achsen angetrieben oder reine 
Laufdrehgestelle. 


Aufriss des Münchner Avenio-Vierteilers. Der Wagentyp ist in verschiedenen Län- 
gen konfigurierbar. München beschaffte auch einige Zwei- und Dreiteiler sm 


30 Jahre Niederflur 


Neben den Unterschieden in den Modulen zum 
Avenio M heben sich die Einzelgelenker durch Wa- 
genkästen in Stahlleichtbauweise von ihren Ge- 
schwistern ab. 

Die Stadtwerke München haben diesen Fahr- 
zeugtyp mit der internen Typbezeichnung „T” in- 
zwischen bereits in der zwei-, drei- und vierteiligen 
Version im Bestand. 73 weitere vierteilige Exem- 
plare wurden jüngst bestellt. 

Ebenfalls als Vierteiler hat die Bremer Straßen- 
bahn AG bisher 77 Triebwagen bestellt. 


Technische Daten Avenio München 
(vierteilige Bauart) 


Ee ll Bo'2'Bo'Bo' 
Lange Uber Puffer............... 36.850 mm 
Breiten Aa a a 2.300 mm 
Hohe 3.550 mm 
Einstiegshohegerpe 300 mm 
Kapazität (4 Pers./m?)........... 69/147 Sitz-/ 

Stehplätze 
Hochstgeschwindigkeit............. 70 km/h 
Leergewicht ca.47t 


Siemens beschreitet mit der Fahrzeugfamilie of- 
fensichtlich eine zweigeteilte Strategie: Zum einen 
bedient man mit den Avenio M den immer noch be- 
stehenden Markt für sehr kurvengangige, leichte, 
breitere und flexible Multigelenkwagen. Anderer- 
seits kann aber auch der inzwischen häufig eher fa- 
vorisierte Typ des Drehgestellwagens angeboten 
werden. 


ra Cal 


| 


I) 


Noch auf sich warten 
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Auch auf 1100 mm-Spur ist der MAN-Typ unterwegs. Seit fast einem Vierteljahrhundert hat 
Braunschweig zwölf solcher Wagen mit den Nummern 9551-9562 im Bestand MICHAEL KOCHEMS (6) 


Standpunkt: Finanzierung von Neufahrzeugen 


BR; soll der Nahverkehr und damit 
auch die Befdrderungsleistung für Trams wach- 
sen, um einen höheren Anteil am Modal Split abzu- 
decken. Dies erfordert zwingend mehr und vielerorts 
auch größere Bahnen. Das wiederum wirft die na- 
heliegende Frage nach den Kosten auf: Wie können 
vor allem „klamme” Kommunen neues Rollmaterial 
beschaffen, wenn einerseits Fördermöglichkeiten in 
den letzten Jahren gekürzt wurden, gleichzeitig aber 
auch Forderungen nach Fahrpreissenkungen im 
ÖPNV bis hin zu einem Gratis-Ticket deutliche Ver- 
luste auf der Einnahmenseite bringen werden? 


Die Antwort ist einfach: Der Anschaffungspreis 
pro Triebwagen wird genauso verringert werden 
müssen, wie die Fahrzeugverfügbarkeit wird zu- 
nehmen müssen. Letzteres führt zu weiter stei- 
genden Kooperationen mit den Herstellern wie 
auch mit spezialisierten Drittanbietern beim 
Thema Wartung/Instandhaltung. 

Alle diese zusätzlichen Anforderungen bedeu- 
ten möglicherweise außerdem eine neue Wagen- 
generation bei Betrieben, die im Moment auf den 
ersten Blick dafür noch gar keinen Bedarf sehen. 
Es bleibt spannend! MKO 


Die Seitenansicht vor dem bekannten Fotomotiv des Edinger 
Wasserturms zeigt gut die Bauform der Multigelenker mit ver- 
gleichsweise kurzen Modulen - hier ein Siebenteiler der RNV 


läuft, nach Frankfurt am Main liefern. Dort 
sollen die neuen Wagen als Serie „T“ die R- 
Wagen von Siemens-DUEWAG aus den 
Jahren 1993 bis 1995 ablösen. 

Skoda „ForCity Smart“ werden dem- 
nächst bei der Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 
die erste Niederflurwagengeneration von Sie- 
mens-DUEWAG aus den 1990ern ersetzen. 

Noch kein Nachfolger gefunden wurde 
für die DUEWAG-Wagen der ersten Gene- 
ration in der früheren Bundeshauptstadt 
Bonn - hier laufen parallel noch die Über- 
legungen, wie viele neue Wagen denn ge- 
kauft werden sollen. Wegen des teilweise 
schlechten Zustands der Bestandsfahrzeuge 
wird ein Ersatz jedoch besser schon heute 
als morgen benötigt. 

Nicht mehr lange im Einsatz bleiben wer- 
den auch die MGT6D in Erfurt - der Ersatz 
für die vier Ein- und zwölf Zweirichter 
kommt in Form von zunächst 14 „Tram- 
link“ Triebwagen der Firma Stadler. 

Vom AEG/MAN-Modell aus den 1990ern 
erhielten zahlreiche Exemplare in München 
und Berlin eine Aufarbeitung. Nürnberg hat 
zwischenzeitlich ein ähnliches Programm ge- 
startet. Abgelöst werden die vierteiligen 
Wagen in Bremen, wo Avenios beschafft 
werden und im thüringischen Jena. In der 
Theorie soll auch die Handvoll nicht moder- 
nisierter Münchner R2.2 abgestellt werden, 
doch ist es aktuell zweifelhaft, ob angesichts 
neuer Streckenplanungen und Fahrplanver- 
besserungen selbst die zahlreich bestellten 


Die BOGESTRA setzt auf Stadler.Variobahnen - nach der ersten 
Serie lösen aktuell die Wagen ab Betriebsnummer 101 in leicht ab- 


weichender Lackierung die DUEWAG-NF6D ab 


Die abweichende rote Lackierung zeigt es sogleich S die Variobahn 411 
ist kein Stadtwagen, sondern wird gewöhnlich von der City-Bahn Chemnitz 


als Tram-Train Richtung Stolberg (Erzg.) eingesetzt 


Frankfurt/Oder möchte gerne n neue tiederflinvagen als KTAD- Ersatz be- 
schaffen, doch sind die acht GT6M inzwischen auch schon 25 Jahre alt 


Nachfolger dafür ausreichen werden (das 
Strassenbahn Magazin berichtete ausführlich 
in Ausgabe 9/2019). 

In Duisburg sollen die nur teilweise nie- 
derflurigen GT10, die zudem größtenteils in 
einem Zustand sind, der eine umfangreiche 
Aufarbeitung erforderlich macht - an eini- 
gen Wagen wurde diese bereits durchge- 
führt -, durch neue „Flexity Classic“ von 
Bombardier abgelöst werden. 

Im Zusammenhang mit dem weiteren Netz- 
ausbau möchte die Magdeburger MVB nicht 
nur endlich ihre verbliebenen letzten Tatra- 
T6/B6-Züge ausmustern, sondern mit länge- 
ren Neubaufahrzeugen auch mehr Kapazität 
anbieten und einige der ältesten LHB-Wagen 
aus den 1990er-Jahren aufs Abstellgleis schi- 
cken. Hier laufen aktuell die Planungen und 
Gespräche für die Finanzierung zum Kauf von 
voraussichtlich 35 neuen Wagen. 

Die Stadtwerke Augsburg planen wegen 
des Ausbaus ihres Streckennetzes den Kauf 
von 27 neuen, rund 42 Meter langen Bah- 
nen bis 2023, die zudem nicht nur die letz- 
ten M8C, sondern auch die älteste Nieder- 
flurwagengeneration ablösen sollen. 

Bis Ende 2022 möchte die VAG Nürnberg 
ein Dutzend neue Fahrzeuge beschaffen, um 
den aktuellen Bestand auszubauen. Mit vor- 
handenen insgesamt sechs Optionen über 
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bis zu 75 Fahrzeuge könnte später auch der 
vorhandene Wagenpark abgelöst werden. 

Last but not least möchte sich die unter- 
fränkische Metropole Würzburg in abseh- 
barer Zeit gerne nicht nur von den vor allem 
im Schülerverkehr morgens und mittags ein- 
gesetzten, letzten DÜWAG-Hochflurwagen, 
sondern auch von den GT-E Triebwagen mit 
ihrem sehr kleinen Niederflurabschnitt tren- 
nen. Man plant die Bestellung von 18 
Wagen. Erst mit weiteren Bestellungen ab 
2025 und 2030 sollen hier dann die kasten- 
förmigen, jüngeren Niederflurwagen des 
Typs GT-N abgelöst werden. 


Weitere Projekte bringen 

neue Fahrzeuge 

Noch immer gibt es vor allem im Osten der 
Republik diverse Betriebe, die aus den verschie- 
densten Gründen nur wenige oder teilweise gar 
keine Niederflurwagen einsetzen. Vielerorts 
gibt es laufende Überlegungen für mögliche 
kurzfristige und kostengünstige Lösungen. So 
hat die Thüringerwaldbahn und Straßenbahn 
Gotha im letzten Jahr beispielsweise ge- 
brauchte „Sänften“ aus Basel beschafft, die bei 
der dortigen Baselland Transport AG (BLT) 
wegen des Zugangs neuer Niederflurwagen 
nicht mehr benötigt wurden und jetzt in Gotha 
auf ihre Zulassung warten. Einen ebenso un- 


Zur LHB-Familie des Typs NGT8D gehört der Braunschweiger 
Triebwagen 0751, hier am 28. August 2014 am Leonhardplatz 


gewöhnlichen Weg ging die Schöneiche-Rü- 
dersdorfer-Straßenbahn, die sich aus Helsinki 
die beiden Prototypen des Typs „Arctic“ von 
Transtech - inzwischen zu Skoda Transporta- 
tion gehörig - sichern konnte und seit einigen 
Monaten auch einsetzt. 

Aber auch in den Altbundesländern be- 
steht noch Ablösungsbedarf, so läuft bei- 
spielsweise in Darmstadt eine Ausschrei- 
bung über 14 neue Bahnen des Typs ST15, 
die nach ihrer Lieferung die hochflurigen 
ST12 von 1991 ablösen sollen. Eine Option 
von weiteren 30 Wagen stünde dann nicht 
nur für einen weiteren Ausbau des Linien- 
netzes, sondern bei Bedarf auch für eine Ab- 
lösung der ältesten Triebwagen des Nieder- 
flur-Typs ST13 von 1998 bereit. 

In Dresden sollen die letzten verbliebenen 
Tatra-Bahnen, die eigentlich schon seit meh- 
reren Jahren abgestellt sein sollten, nun vo- 
raussichtlich ab 2021 durch 30 neue und im 
Vergleich zu den älteren Niederflurwagen 
breitere Neubauten abgelöst werden. Kürz- 
lich erhielt Bombardier Transportation den 
entsprechenden Auftrag. 

Nach der Ausschreibung der Ruhrbahn 
über eine neue Wagengeneration „NF4“ für 
deren Netze in Mülheim/R. und Essen scheint 
es nicht unwahrscheinlich, dass die vier von 
der Mülheimer MVG gekommenen NF6D 
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links” nach Karlsruhe verkaufen 


ersetzt werden, auch wenn die neue 
Wagengeneration hauptsächlich zur 
Ablösung der noch vorhandenen M8C 
nach dem Umbau der Strecke nach Bre- 
deney auf Niederflurstandard vorgese- 
hen ist. Fraglich ist in dem Zusammen- 
hang, was dann mit den seit 1996 
eingesetzten, baugleichen sechs Wagen 
der Oberhausener STOAG geschieht. 


Was bringt die nächste Dekade? 


Zwar sind Blicke in Glaskugeln selten 
sehr verbindlich, doch lassen sich be- 
reits jetzt einige Hinweise für künftige 
Entwicklungen an den laufenden Aus- 
schreibungen und Fertigungslinien ab- 
lesen. Höchstwahrscheinlich wird sich 
nicht viel an der Standardkonfigura- 
tion der Fahrzeuge ändern. Die bewährte 
Drehgestellbauweise mit Drehstrommotoren 
bleibt konstruktiv bestimmend. Im Detail 
sind jedoch neue Entwicklungen feststellbar. 
So wird es vielerorts, wo bisher 30-Meter- 


50 


Zur Flexity-Familie gehört der intern als Typ NF2 bezeichnete Tw 1617 der 
Ruhrbahn, der am 4. Mai 2016 in Essen an der Haltestelle Aalto-Theater auf 
die Weiterfahrt Richtung Hauptbahnhof wartet 


Nur kurzzeitig als eigenständiger Anbieter auf dem Markt war 
das Unternehmen Vossloh; es konnte aber immerhin „Tram- 
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Neben Krefeld hat auch Augsburg Flexity Outlook im 
Dienst. Tw 882 durchfährt am 10. Juli 2015 das Fischertor 


Einheiten das Bild bestimmten, Nachfrage 
nach längeren Fahrzeugen bis 40 Meter oder 
sogar noch länger geben, um die zu erwar- 
tenden Verkehrsströme zu bewältigen. Sol- 
che Wagen sind aktuell bereits beispielsweise 


Jena kaufte als erster deutscher Betrieb Straßenbah 
polnischen Unternehmen Solaris. Am 25. Juni 2019 ist der „Tra- 
mino” 704 auf der Saalebrücke am Paradiesbahnhof unterwegs 


Erfurt setzt den Typ Combino in zwei Design-Varianten ein, wie hier Front 
und Heck der Wagen 624 (links „Combino Basic”) und 642 (rechts „Com- 
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bino Advanced”) am Anger zeigen 


in Köln in der Diskussion für - unter 
anderem - die stark belastete Linie 1. 
Möglicherweise würden solche Neu- 
fahrzeuge dort dann auch die ersten 
K4000er aus den 1990ern verdrängen, 
welche allmählich betagt sind. 

Im Wageninnern wird es künftig 
mehr Mehrzweckflächen auf Kosten 
von Sitzplätzen geben - sowohl die zu- 
nehmende Anzahl an Kinderwagen als 
auch an Rollatoren und Rollstühlen 
durch die Veränderungen in unserer Ge- 
sellschaftsstruktur - Stichwort: demo- 
grafischer Wandel - erfordert dies be- 
reits heute. Ebenso normaler Standard 
werden durchgehende Klimatisierungen 
der Fahrgasträume sein. Wahrscheinlich 
wird es auch zum verstärkten Einsatz 
von Energiespeichern kommen - nicht unbe- 
dingt nur, um künftig „stadtbildverschan- 
delnde“ Oberleitungen einzusparen, sondern 
einfach auch aus ökologischer Sicht, um die 
bei den Bremsvorgängen freigesetzte Energie 
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30 Jahre Niederflur 
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“In Freiburg gelang dem spanischen Unternehmen CAF mit 
dem Typ „Urbos” der Einstieg in den deutschen Markt 
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anschließend wieder nutzen zu können. 
„Ökologie“ wird in den kommenden Jahren 
aus dem gesellschaftlichen Kontext heraus ge- 
nerell eines der zentralen Themen rund um 
die Straßenbahn sein. Dazu zählt auf jeden 
Fall auch der steigende Bedarf an Fahrleistun- 
gen. Vor dem Hintergrund von Diesel-Fahr- 
verboten und klimaschonender Mobilität 
werden viele Betriebe neue Strecken betreiben 
oder Taktverdichtungen leisten müssen. Weil 
aber kaum jemand arbeitslose Triebwagen 
auf dem Hof stehen hat, werden auch hierfür 
neue Niederflurbahnen beschafft werden 
müssen. In den östlichen Bundesländern wird 
es bei den meisten Verkehrsunternehmen hin- : 
gegen weiterhin darum gehen, noch vorhan- OBEN Zweirichtungs- 

dene Hochflurwagen oder Teilniederflurwa- j A wagen in Doppel- 

gen durch vollwertige Niederflurfahrzeuge zu traktion: Tw 2003 

ersetzen. Das betrifft vor allem mehrere bran- und ein Schwester- 

denburgische (Klein-) Betriebe, die sich jetzt fahrzeug am 6. Juni 

aus Kostengründen für die Beschaffung eines 2011 auf dem mor- 

gemeinsamen neuen Fahrzeugtyps zusam- gendlich noch ruhi- 

mengeschlossen haben. Aber auch der Grof- gen Alexanderplatz 

betrieb in Leipzig hat trotz vieler bereits im 
Bestand befindlicher Niederflurwagen noch 
einige Tatra-Züge abzulösen, wenngleich hier 
im Normalfall seit Jahren Niederflurbeiwa- 
gen bereits ein wenig Barrierefreiheit bieten. 
Auch Zwickau plant eine Ablösung der 
KTA4D, die inzwischen auch ein gutes Viertel- 
jahrhundert alten GT6M werden jedoch im 
Bestand bleiben. MICHAEL KOCHEMS 


LINKS 34 Exemplare 
zählt die erste Nie- 
derflur-Generation 
in Essen mit den 
„Flexity"-Triebwa- 
gen 1501-1534. Tw 
1524 in der Schleife 
Helenenstraße 
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Westfalische 
StraBenbahn: Tw 100 
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Der Bäseler Lenkdreiachser von 1931 HI Die Westfälische Straßenbahn bestellte einen Lenkdrei- 
achser, der anders als einige Schweizer Konstruktionen jener Zeit nicht auf dem Prinzip auslenkender 
Deichseln beruhte, sondern mittels seitenverschiebbarer Mittelachse die Antriebsachsen anlenkte 


| n Versuchen, die Laufeigenschaften 
A der in Deutschland zumeist mit fes- 
ama ten Untergestellen versehenen Stra- 
PS Wßenbahnwagen zu verbessern, hat 
es im Laufe der Entwicklungsgeschichte 
nicht gefehlt. Lenkbare Achsen versprachen 
zwar Abhilfe, das Erreichen der idealen 
Spurführung besonders in Bogenfahrten ge- 
staltete sich jedoch schwierig. Die größten 
Erfolge erzielten dabei dreiachsige Unterge- 
stelle, bei denen eine lediglich der Spurfüh- 
rung dienende kleinere Mittelachse die An- 
triebsachsen in den Gleisbögen lenkte. Diese 
Lösung galt jedoch als aufwendig und teuer 
im Unterhalt, weshalb sich die Begeisterung 
der Betriebe dafür in Grenzen hielt. Den- 
noch ließ die Lösung dieses Problems den 
Technikern keine Ruhe und sie entwickelten 
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e aa Ge 10,80 m 
TG EE 2,10 m 
Radstand der Antriebsachsen ......... 5,00 m 
Radstand zur Mittelachse ............ 2,50 m 
Laufkreisdurchmesser der 

Antriebsachsen .......... a. 0,66 m 
dto. der Lenkachse ................. 0,61 m 
Leergewicht, aaa 11,8t 
Türbreite se: 20a. en ar 1,25 m 
Fußbodenhöhe `... 0,74 m 
Trittstufenhöhe .............. 0,38 + 0,36 m 
Platzangebot ...... 24 Sitz- und 38 Stehplätze 
Antriebsleistung ..............:.- 2x 57 kW 


immer wieder neue Bauarten. Der große Er- 
folg blieb ihnen aber meist versagt. 


Ei Dreiachser-Ve 
Einer dieser Probewagen entstand 1931 bei 
der Waggonfabrik Uerdingen für die West- 
fälische Straßenbahn, einem Meterspurbe- 
trieb im mittleren Ruhrgebiet. Der nach sei- 
nem geistigen Vater als Bäseler Lenkwagen 
bezeichnete dreiachsige Triebwagen zeigte 
viele Details eines hochmodernen Fahrzeugs. 
Der deutsche Bahningenieur Wolfgang Bä- 
seler, seit 1925 Leiter des Entwicklungsbü- 
ros der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
in München, war eigentlich Eisenbahner, be- 
trachtete aber Straßenbahnen als ideales Ex- 
perimentierfeld für Neuentwicklungen im 
Schienenverkehr. Gleiches galt auch für die 


'[SUCN 
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Ansicht des Triebwagens 100. Die vordere 
Türe ist geöffnet und die Trittstufe 
heruntergeklappt. Die Aufnahme entstand 
1931 auf dem Betriebshof der Westfäli- 
schen Strassenbahn. Noch im selben Jahr 
meldete das Unternehmen Konkurs an 

SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER (2) 


Waggonfabrik Uerdingen, deren Chefinge- 
nieur Ernst Kreissig allen technischen Neue- 
rungen stets aufgeschlossen gegenüberstand 
und der in manchen Bereichen die Entwick- 
lung selbst entscheidend voranbrachte. 


Zukunftsweisende Neuerungen 


Im Gegensatz zu den zuvor vor allem in der 
Schweiz entwickelten dreiachsigen Lenkun- 
tergestellen sah Bäseler für die Einleitung des 
Bogenlaufs keine Deichseln, sondern Win- 
kelhebel vor, die über Lenkstangen das be- 
wegliche, antriebslose Mittelgestell mit den 
motorisierten Endgestellen verbanden. Jeder 
Radsatz hatte einen besonderen Rahmen 
und jede Endachse konnte um einen seitlich 
angeordneten Drehzapfen schwenken. Da- 
durch gelang es, das Spurspiel der Achsen 
und den dadurch verursachten Schlingerlauf 
wirksam einzuschränken. Die seitenver- 
schiebbare Mittelachse stellte über die Win- 
kelhebel und Stangen die beiden Endachsen 
in Krümmungen radial ein. 

Der im Mai 1931 unter der Betriebsnum- 
mer 100 in Dienst gestellte Triebwagen bot 
abgesehen vom Untergestell zahlreiche an- 
dere zukunftsweisende Neuerungen: Der 
Wagenkasten war vollständig aus Stahl ge- 
fertigt. Er besaß breite, druckluftbetätigte, 
nach außen öffnende Falttüren, eine Tritt- 
stufe wurde dabei automatisch mit herunter- 
geklappt. Fahrgastraum und Führerstände 
waren nicht mit Trennwänden abgeteilt und 
der Fußboden besaß im Wageninneren keine 
Stufen. Die Konstrukteure dachten auch in 
puncto Sitzrichtung an den Fahrkomfort, ist 
es doch ein fortwährendes Ärgernis bei 
Quersitzen von Zweirichtungswagen im 
Zweirichtungsbetrieb, immer die Hälfte der 
Sitze entgegen der Fahrtrichtung zu haben. 
Doch gab es hierfür eine in jener Zeit häufi- 
ger angewandte Lösung: Die Rückenlehnen 
der gepolsterten Sitze ließen sich jeweils der 
Fahrtrichtung entsprechend umklappen. 


Innovative Wagensteuerung 


Die Steuerung erfolgte über ein von der 
Firma BBC entwickeltes, automatisch arbei- 
tendes Zentralschaltwerk, welches unter 
einer Längsbank im Fahrgastraum unterge- 
bracht war. Bemerkenswert an dem Wagen 
war auch seine Ausstattung mit einer Tot- 
mann-Einrichtung, die seinen Einsatz im 
Einmannbetrieb erlaubte. Ein optisches Ab- 
fertigungssystem, welches über Druck- 
knöpfe ausgelöst werden konnte, übertrug 
den Haltewunsch und die Fertigmeldung an 
den Fahrer und zeigte den Status gleichzeitig 
mit Leuchten im Fahrgastraum an. 

Wie so viele andere technisch hochmo- 
derne Fahrzeuge konnte der Dreiachser der 
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Seitenansicht des Dreiachsers. Gut sind hier die zwischen Antriebsachsen und der seitenver- 
schiebbaren mittleren Laufachse wirkenden Winkelhebel nach Baselers Entwurf zu erkennen 


Zentrier- 
vorrichtung 


Drehzapfen 


Zeichnerische 


[Winkelhe bel 


@ 


Darstellung der 
Steuerung über 
Winkelhebel 


und Stangen 
SLG. AXEL REUTHER (2) 


Seitenansicht des 
Bäseler Lenk- 
dreiachsers, unten 
die Einstellung des 
Fahrwerkes im 
Bogenlauf durch die 
seitenverschiebbare 
Mittelachse 


Westfälischen Straßenbahn im Alltagsbe- 
trieb nicht überzeugen, zumal die einzige 
Linie, auf der ein Einsatz als Solowagen im 
Einmannbetrieb sinnvoll schien, bereits im 
Februar 1932 stillgelegt wurde. Das Lenk- 
untergestell erfüllte aber während der Ein- 
satzzeit die Erwartungen hinsichtlich einer 
grundlegenden Verbesserung der Fahreigen- 
schaften voll und ganz. Auch Wartungsauf- 
wand und Verschleiß hielten sich erstaun- 
lich niedrig. 


Die ebenfalls als experimentierfreudig und 
innovativ bekannte Kreis Ruhrorter Stra- 
ßenbahn übernahm den Wagen daraufhin. 
Sie bekam aber die sehr fortschrittliche 
Technik nie gut in den Griff, da wohl auch 
die vorhandene Gleisgeometrie nicht so rich- 
tig zu diesem Wagen passte. Weitere Ver- 
kaufsbemühungen scheiterten an fehlendem 
Interesse, sodass das interessante Fahrzeug 
bereits 1934 ausgemustert und anschließend 
verschrottet wurde. AXEL REUTHER 
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Auf Stahl-gebau 


Die Stahlwagen für Hannover W Vor 90 Jahren gingen die meisten der markanten Stahlwagen 
der Serie 171-220 (Triebwagen) und 1001-1040 (Beiwagen) bei der ÜSTRA Hannover 

in Betrieb. Das ist ein willkommener Anlass für einen Blick auf die Geschichte dieser Fahrzeuge, 
von denen mehrere Exemplare in verschiedenen Museen bis heute erhalten sind 


chon ein Jahr nach den letzten 

Wagen mit hölzernem Wagenkasten 

und Schleppdach erhielt die USTRA 

in Hannover die ersten Exemplare 
einer technisch und gestalterisch völlig 
neuen Serie: den „Stahlwagen“. Der Name 
ist von der Tatsache abgeleitet, dass die tra- 
genden Teile des Wagenkastens erstmalig 
bei einer größeren Serie in Hannover aus 
Stahl gefertigt waren. Nur die beiden Trieb- 
wagen 709 und 710 sowie die Beiwagen 
1511 bis 1514 - alles Vierachser für „Die 
rote 11“ nach Hildesheim - waren schon 
1927 in Ganzstahl-Bauweise in Dienst ge- 
gangen. 
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Die ersten Stahlwagen lieferte die Hanno- 
versche Waggonfabrik AG (HAWA) zwar be- 
reits 1928, doch die meisten der markanten 
Zweiachser kamen dann 1929 in Dienst. Die 
nachbestellten Triebwagen 211 bis 220 gingen 
erst 1930 in Betrieb. Mit der Beschaffung der 
Stahlwagen konnte die ÜSTRA ihre letzten 
Triebwagen mit Baujahren vor 1900 ausmus- 
tern. Im Zusammenhang mit der Beschaffung 
der Stahlwagen bekamen die ältesten Holzwa- 
gen der Baujahre 1913 bis 1916 neue Wagen- 
nummern, sodass die Holzwagen eine durch- 
gehende Nummernserie 10-170 belegten 
(inklusive Probewagen) und die Nummern der 
Stahlwagen direkt anschlossen. Für die Beiwa- 


gen hatte die USTRA Werksfotos zufolge zu- 
nächst die Nummernserie 631 bis 670 erwo- 
gen, wieder im Anschluss an die Holzwagen - 
was aber schnell in die tatsächlichen Num- 
mern geändert wurde. Eine kleine Kuriosität: 
Der erstgebaute Stahl-Triebwagen trug die Nr. 
172. Der Wagen mit der kleinsten Nummer, 
171, war erst der neunte gelieferte Wagen, da 
erst der Holzwagen 171" (ex 184") von 1916 
die Nummer freimachen musste. Jener Wagen 
erhielt außerhalb der Reihe die neue Nr. 140. 


Charakteristisches Äußeres 


Der rechteckige, zu den Fahrzeugenden nur 
minimal eingezogene Grundriss der Wagen 
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Die Waggonfabrik Uerdingen war der Pionier der Ganastahluagen. Bis auf die abweichende 
Gestaltung der Front ist die Ähnlichkeit zu den hannoverschen Stahlwagen deutlich. Duisburg - 
hier im Bild der Tw 198 - erhielt ab 1925 diese Wagen ROY BROOK/SMLG. CHRISTOPH HEUER 

ur 
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Die zweiachsigen T24 aus Berlin waren die ersten StraBenbahnwagen mit einem groBen Kasten 
fur Liniennummern und Fahrtziel auf dem Dach. Sie könnten hierbei auch als Vorbild für die 
hannoverschen Stahlwagen gedient haben SLG. CHRISTOPH HEUER 


Hannovers Stahlwagen waren mit 
unterschiedlichsten Beiwagen unter- 
wegs. Selbst mit den Vierachsern 
der „Roten 11”, nun in Beige, fuhren 
die markanten Triebwagen der 
ÜSTRA, hier 1963 am Nordhafen 

ROY BROOK/SLG. CHRISTOPH HEUER 


mit einer komplett geraden Front bot ein 
komplett neues und charakteristisches Bild. 
Die vier Seitenfenster besaßen ein klappba- 
res Oberteil. Die bisher üblichen schmalen 
Fenster an der Plattform zwischen Tür und 
Zwischenwand fielen weg. Auf dem Dach 
hatten die Konstrukteure einen großen Kas- 
ten für Zielfilm und zwei Nummernfilme 
vorgesehen, einen nach vorn und einen zur 
Seite zeigend. Die Wagen verfügten über 
zwei Scheinwerfer je Fahrtrichtung, neben- 
einander und vergleichsweise weit oben an- : 

geordnet. Über den Stirnfenstern trugen alle Auch für die anfänglich verwendeten hochliegenden Geesen gab es ein a Vorbild: 
Triebwagen der Serie eine große Sonnen- Wagen für die Kölner Vorortlinien von 1927. Zum Zeitpunkt der Aufnahme 1957 waren die 
blende. Für hannoversche Zweiachser neue Scheinwerfer hier schon tiefergelegt worden ROY BROOK/SMLG. CHRISTOPH HEUER 
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Tw 193 im Jahr 1937 an der Haltestelle Schneiderberg. Der Sonnen- 
schutz über den Stirnfenstern und der Abweiser am Fahrgestell waren 
gemäß einem Werkfoto bei Ablieferung noch nicht vorhanden 
GERHARD AHLBRECHT/ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. (2) 


2 LC ZS: 5 3 S i CH Ae Ab 
Auf der Linie 21 nach Pattensen pendelten außer in der Haupt- 
verkehrszeit Stahlwagen solo ab Rethen. Tw 199 durchquert 
am 27. Juni 1959 Koldingen. Er hat schon hochgesetzte Schein- 
werfer, aber kein Bremslicht 


Am 19.3.1960 hatte Tw 178 nun ein Bremslicht und de el Dä 
höher liegenden Scheinwerfer, eine kleinere Wagennum- S 
mer und die zusätzliche Leuchte auf dem Dach. Die 
Kombination mit den 1951 bei der WF Elze gebauten 
Beiwagen 1101-1140 war für die Linie 15 typisch 

HANS AHLBRECHT/ ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


Bauartmerkmale stellten auch die Schie- 
betüren und das Tonnendach dar. Als 
Besonderheit verfügte der letztgebaute 
Triebwagen 220 hinten über eine Teleskop- 
schiebetür mit einer damit deutlich breite- 
ren Öffnung als sonst üblich. Einige der Ge- 
staltungselemente hatte es zuvor auch schon 
bei anderen Straßenbahnwagen gegeben, so 
beispielsweise den Ganzstahlwagen der 
Waggonfabrik Uerdingen für Duisburg und 
Remscheid, ebenso bei den Berliner Typen 
T24 und TM oder den Kölner Mittelein- 
stiegswagen von 1927. In der für Hannover 
ausgeführten Kombination war die Gestal- 
tung aber zuvor nie dagewesen, die Sonnen- 
blende stellte sogar eine einzigartige Spezia- 
lität der USTRA dar. 

Im Innenraum zeigten sich zumindest die 
ersten 40 Triebwagen traditionell mit höl- 
zernen Längsbänken. Die Beiwagen und die 
letzten zehn Triebwagen hatten eine Kom- 
bination aus Längs- und Quersitzen. Die 
Mehrzahl der Beiwagen erhielt später zu- 
sätzlich je eine Sitzbank auf den Plattfor- 
men. Für den Einsatz auf den langen Über- 
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Die erste Version mit zwei übereinander liegenden Scheinwerfern zeigt 
Tw 214 am 17.7.1956 in Gehrden Neuwerk. Der Triebwagen hat außerdem die 
spätere Version der Schienenbremsen und Verstärkungen am Fahrgestell 

H.D. DEKKER/ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


landstrecken besaßen die Wagen zudem Ge- 
päcknetze über den Fenstern. 

Abgesehen von den Beiwagen 1011-1015, 
die von der Waggonfabrik Elze kamen, hat 
alle übrigen Stahlwagen der langjährige 
Hauslieferant der USTRA, die HAWA in 
Hannover-Linden, hergestellt. Für die elek- 
trische Ausrüstung zeichnete die Firma Berg- 
mann in Berlin verantwortlich. Entsprechend 
der modernen Ausstattung waren die Über- 
landlinien mit ihren vergleichsweise langen 
Reisezeiten das erste Einsatzgebiet der neuen 
Wagen. In der Stadt fuhren sie zuerst vor 
allem auf der Linie 6, die durch das noble 
Zooviertel führte und von daher die neuesten 
und besten Wagen haben sollte. Aber auch 
auf den Linien 5 und 14 setzte die ÜSTRA 
bald schon Stahlwagen ein. Da es weniger 
Beiwagen als Triebwagen gab, fuhren die Tw 
der Stahlwagenbauart teilweise solo, teil- 
weise mit älteren Beiwagen. 

Uberlieferten Berichten zufolge hatten die 
Stahlwagen anfangs Lyrabügel. Sofern dies 
zutrifft, wurden diese schon schnell gegen 
Scherenstromabnehmer getauscht. Auf 


einem Werksfoto des erstgebauten Triebwa- 
gens 172 trägt dieser schon einen Scheren- 
stromabnehmer. 


Schon früh erste Umbauten 


Schon wenige Jahre nach der Ablieferung 
führte die ÜSTRA erste Umbauten durch. 
Die Beiwagen, die beim Bau nur einfache 
Achshalter erhalten hatten, bekamen Fahr- 
gestelle. Dieser Umbau begann bereits 
1932, zog sich jedoch bis 1952 hin. Laut 
vorhandener Unterlagen erhielt Tw 180 im 
Zusammenhang mit dem Bau des Prototyps 
221 von Crede 1937 versuchsweise eine 
zweigeteilte Stirnscheibe, Schienenbremsen, 
einen Fahrersitz und einen Unterflur-Fahr- 
schalter. Der Wagen wurde später wieder in 
der Serie angeglichen. 

Ebenfalls Umbauten erhielt der Triebwa- 
gen 173, dabei verlor er den Zielfilmkasten 
auf dem Dach und erhielt dafür eine eintei- 
lige Stirnscheibe mit einem Nummern- und 
einem Zielfilm über der Scheibe unterhalb 
der Dachkante sowie tiefer gesetzte Schein- 
werfer. 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2019 


EN 
CHEN 


15.127444 


mg 


on den zuletzt noch vorhandenen 83 Stahl- 
wagen, 44 Trieb- und 39 Beiwagen, blieb zu- 
nächst mehr als die Hälfte erhalten. Der Verkehrs- 
„ betrieb ÜSTRA behielt zunächst zwei Züge, 178 
| mit 1034 und 1039 sowie 189 mit 1024 und 
1025. Letzterer kam 1985 ohne Fahrgestelle nach 
Wehmingen. 

Die Wagen 202 und 1010 erhielt der VVM am 
Schönberger Strand. Der Triebwagen 199 und der 
Beiwagen 1020 gingen an eine Filmfirma, die nur 
den Triebwagen mit offenen Plattformen als Ber- 
liner Triebwagen „753“ in der Serie „Ein Mann 
will nach oben” einsetzte. Nach den Filmarbeiten 
wurden beide Wagen verschrottet. 


Sammelsurium Wehmingen 

18 Trieb- und 19 Beiwagen kamen bis 1978 nach 
Wehmingen in das damalige Deutsche Straßen- 
bahn-Museum Hannover. Teilweise erfolgte die 
Überführung auf eigener Achse im Schlepp einer 
Kleinlok über das Verbindungsgleis am Bauweg, 


Der Versuchstriebwagen 180 im E SC der 


Vahrenwalder Straße. Die Position des Fahrers 
und die Haltung der linken H Ji 
Unterflur-Fahrschalter mit Bédienuńg über einen 
Knüppel statt einer Kurbel‘ d 


Museale Erhaltung und spätere Verschrottung 


d verraten den 


den Lindener Hafen, die südliche Güterumgehungs- 
bahn und den Bahnhof Algermissen an der Bahn- 
strecke von Lehrte nach Hildesheim, wo die An- 
schlussbahn zum Museumsgelände begann. 1985 
folgten noch die Wagenkästen eines Triebwagens 
und zweier Beiwagen. 

Viele Stahlwagen, die an das damalige Deutsche 
Straßenbahn-Museum Hannover abgegeben wor- 
den waren, blieben im Eigentum des Verkehrsbe- 
triebs ÜSTRA. Sie kamen nach dem Konkurs des 
DSMH in das Eigentum des neuen Vereins Hanno- 
versches Straßenbahn-Museum e.V. (HSM) und ge- 
hörten somit zu den ersten Wagen der Sammlung, 
die verschrottet werden konnten, während die üb- 
rigen Wagen im Konkursverfahren feststeckten. 
Zehn Triebwagen und dreizehn Beiwagen wurden 
bis 1989 zerlegt. 

Der Beiwagen 1007 war im DSMH und im HSM 
Kaffeewagen. Die Wagenkästen der Wagen 189, 
200, 1007 und 1008 wurden in unterschiedlichen 
Jahren an die Fa. Aulich (Brauhaus Ernst August) 


f Stahlwagen Hannover 


verkauft. Die Wagen 188, 190, 219, 1024, 1037 
und 1040 wurden nach 1989 verschrottet, zuletzt 
Tw 219 erst 2008. 


Verschiedene Umbauten erhalten 
Damit sind im HSM noch die Wagen 181, 1023 
und 1033 betriebsfähig vorhanden, die Wagen 191, 
215 und 1011 unrestauriert. Von den erhaltenen 
Triebwagen zeigen 178, 181 und 202 die Standard- 
version als Zweirichter mit Längsbänken. Tw 215 
im HSM ist die am weitesten davon abweichende 
Version, mit Quersitzen und dem kompletten 
Umbau zum Einrichter mit einteiligen Scheiben. Tw 
191 im HSM ist ein Einrichter mit Längsbänken. 
Es sind sowohl Wagen mit als auch solche ohne Sitze 
auf den Plattformen erhalten. 1010, 1011, 1023 und 
1039 haben die Sitze, 1033 und 1034 nicht. Mit 1011 
im HSM ist auch einer der fünf in Elze gebauten 
Stahlwagen erhalten. Kurioserweise sind mit 1011 
und 1039 zwei der wohl nur vier Beiwagen erhalten, 
der kurzzeitig die Farbgebung rot/elfenbein trugen. 


Die im Zweiten Weltkrieg eingeführte 
Versuchslackierung in Rot/Elfenbein trugen 
mindestens vier Stahlwagen: Tw 209 sowie 
die Bw 1011, 1013 und 1039. 

Fünf Triebwagen und zwei Beiwagen gel- 
ten als Kriegsverlust: Tw 172, 173, 192, 
205, 208 und Bw 1012 und 1020. Von die- 
sen wurde 173 als Beiwagen, zunächst als 
1730, dann als 1020 in Zweitbesetzung 
wiederaufgebaut. Drei der vier Fahrgestelle 
fanden unter den Aufbauwagen 236-238 
eine neue Verwendung. Sicher ist, dass der 
im Hannoverschen Straßenbahn-Museum 
erhaltene Tw 236 das Fahrgestell von Tw 
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172 besitzt. Auch die Verwendung des 
Fahrgestells von 205 ist sicher, wobei sich 
die Quellen widersprechen, ob Tw 237 oder 
238 jenes Fahrgestell bekommen hat. 


Die 1950er: Modernisierung 

und Verlust des Einsatzgebietes 

Die verbliebenen Stahlwagen bekamen alle 
noch in den 1940er oder frühen 1950er 
Jahren Schienenbremsen. Hierbei verschlos- 
sen die Werkstattarbeiter bei den meisten 
Triebwagen die Durchbrüche im Fahrgestell 
und brachten Verstärkungen an. Einzelne 
Wagen erhielten nur die Verstärkungen oder 


nur die Verschlüsse. Kurz danach bekamen 
alle Triebwagen Unterflurfahrschalter, Fah- 
rersitze und zwei Stirnleuchten übereinan- 
der. Letztere waren teilweise in einem ge- 
meinsamen, tief sitzenden Gehäuse, zumeist 
aber als zwei einzelne Leuchten ausgeführt. 
Nun gab es zwei Rückleuchten, während 
zuvor nur eine Rückleuchte in der Sonnen- 
blende existierte. Nachdem ab 1959 auch 
Bremsleuchten gesetzlich vorgeschrieben 
wurden, rückten die Scheinwerfer etwas 
nach oben und eine Bremsleuchte fand da- 
runter Platz. Dies führte dazu, die Wagen- 
nummern an der Front nun kleiner als 
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zuvor aufzubringen. Die geknüpften Ge- 
päcknetze wichen zur selben Zeit Ablagen 
aus schmalen Holzleisten. 

Als Besonderheit erhielten einige Wagen 
breitere Radreifen, um auf der Strecke nach 
Pattensen (Linie 21) eingesetzt werden zu 
können, die auch von Eisenbahnwagen be- 
fahren wurde und ein entsprechend abwei- 
chendes Schienenprofil aufwies. Als Kenn- 
zeichnung bekamen diese Wagen ein kleines 
Dreieck oder ein kleines “p” hinter der Wa- 


Der fertige Umbau: Triebwagen 214 mit den. 


“Beiwagen-1015-und 1140-im kaatzen/Siid im Jahr 1973 


gennummer aufgemalt. Belegt sind die 
Wagen Tw 196 bis 199 sowie die Bw 1032, 
1036, 1038 und 1039. 

Bis in die 1950er war die Welt fir die 
Stahlwagen noch in Ordnung. Sie liefen 
weiterhin auf den Uberlandlinien, sowohl 
als artreine Züge als auch mit den Elzer Bei- 
wagen der Serie 1101-1140. In der Stadt 
zogen sie alle vorhandenen Typen Beiwa- 
gen. Umgekehrt liefen Stahl-Beiwagen auch 
hinter Aufbau-Triebwagen. 


KURTNEISECKE/ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


Mit der Einstellung der Außenlinien 
zwischen 1953 und 1961 verloren die 
Stahlwagen eines ihrer großen Einsatzge- 
biete. Sie waren nun nur noch in der Stadt 
unterwegs und hier vor allem als Verstär- 
kungswagen zur Hauptverkehrszeit, als E- 
Wagen und auf den „halben“ Linien aber 
auch natürlich gerade zur Messezeit. Zu- 
sammen mit den Gelenkwagen verdräng- 
ten sie die letzten Holzwagen aus dem Ein- 
satz, die auch aufgrund des Rückgangs der 


Liste aller hannoverschen Stahlwagen mit Umbauzustand bei Ausmusterung 


Triebwagen Beiwagen 
Nr. Typ Anmerkung/Verbleib Nr. Typ Anmerkung/Verbleib Nr. Typ Anmerkung/Verbleib 
11 2 1976a 16 5 d)e) 1976 DSMH, 1987 a 1001 - 9)1976a 
12 - KV, Fahrgestell an 236 197 4 1976 a 1002 - ` o 1974 a nach Unfall 
173 - KV, Neuaufbau als Bw 1020” 18 2 1976 a Merz g) 1976 a 
114 4 a),1976a 199 5 1977 an Filmstudio, dort a 1004 - 1976a 
175 5 1977 DSMH, 1987 a 200 2 1976 DSMH, Wagenkasten 2003 1005 - g)1976a 
176 1 1976 a Fa. Aulich, an FSH 1006 - 9) 1976 a 
17 1 1976a 201 4 1976 DSMH, 1988 a 1007 - 1977 DSMH, Kaffeewagen, 
178 1 b) Museumswagen Ustra 202 1 b) 1975 VVM, vorhanden Wagenkasten 2000 Fa. Aulich 
179 2 196a 203 5  1976a 1008 - 1975 DSMH, 
180 2 1976a 204 3  1978DSMH, 1987 a Wagenkasten 1998 Fa. Aulich 
181 1 b) 1975 DSMH, Museumswagen MB > KV 1009 - g) 1976 a 

aD 206 2  1976a 1010 - g) 1975 VVM, vorhanden 
= S SE a 207 1 19/6a 1011 - g) 1975 DSMH, vorhanden 

28 - KV 1012 - KV 

184 4 1976a 
E I Rs: 209 2 1976 DSMH, 1988 a 1013 - 9)1976a 
186 3 dia 210 1 1976DSMH, 1997 a 1014 - 1976a 
187 2 b)d1976 DSMH, 1988 a SE 10u = 1e 
188 5  1977DSMH, 1997 a Ho 2 De 1016 -  9)1975a 
189 1 Wagenkasten 1985 DSMH, 213 5  d)e)1976a 1017 —  9)1977 DSMH, 1988 a 

1991 Fa. Aulich 29 A 1976 a 1018 - 1976a 
190 1b) 1976 DSMH, 1997 a 215 5 1976 DSMH, vorhanden 1019 -  1976a 
191 5 ` e) 1976 DSMH, vorhanden 216 3 d)e)1976a 1020 - K 
12 - KV 217 2 1976 DSMH, 1988 a 1020” — ex 1730 ex Tw 173, 
13 5 d) e) 1976 a 218 5 1976 a 1977 an Filmstudio, dort a 
194 1 1972 anach Brand 219 1 1976DSMH, 2008 a 1021 - 1978 DSMH, 1988 a 
15 1 1978 DSMH, 1988 a 220 1 1978 DSMH, 1988 a 1022 - 1976a 
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ao at Br: 


fen, wie hier 1967 am Hauptbahnhof 


Fahrgastzahlen nicht mehr benötigt wur- 


pen unverzic ar 

Ab 1965 setzte dann eine Welle von Um- 
bauten verschiedener Art ein, die dazu 
führte, dass kaum ein Triebwagen dem an- 
deren glich. Trotz ihrer mindestens 35 Jahre 
waren die robusten Wagen vorerst unver- 
zichtbar. 


Der Umbau auf schaffnerlosen Betrieb war von außen nur an der Beschilderung, 
z. B. dem großen ,,S” vorne zu erkennen. Die in Elze gebauten Beiwagen 1101-1140 
konnten in den Zügen mit schaffnerlosen Triebwagen nur als zweiter Beiwagen lau- 
ALAN MURRAY-RUST/ONLINE TRANSPORT ARCHIVE (2) 


ERNST-AUGUST 


Den Anfang machte der Umbau von zu- 
nächst 20 Triebwagen und einer ähnlichen 
Anzahl an Beiwagen auf den Betrieb als 
schaffnerloser Triebwagen. Hierfür erhiel- 
ten die Triebwagen links vor den Türen Ent- 
werter, eine 24V-Batterie und eine zusätzli- 
che Kabelverbindung zum Beiwagen. Die 
Triebwagen waren nun nur noch als Ein- 
richter einsetzbar, aber nach wie vor mit 
einem kompletten Fahrerplatz auf beiden 
Seiten ausgerüstet. Bei den Beiwagen rückte 


Bw 1026 war ein Zweirichter geblieben, mit Spiegel und 
beidseitig zusätzlicher Steckdose. Der Triebwagen auf diesem 
Foto von 1976, Tw 204, war ein Einzelstück. Nur dieser war 
Einrichter mit dreiteiligen Stirnfenstern und Längsbänken 


com 


der Standplatz für den Schaffner auf die 
vordere Plattform. Zur Beobachtung der 
hinteren Tür existierte ein Spiegel. Die Ab- 
fertigung erfolgte über eine elektrische Klin- 
gel auf dem Triebwagen, die über einen 
Fußtaster und einen Druckknopf neben der 
Tür des Beiwagens bedient wurde. Einige 
Beiwagen hatten diese Einrichtung an bei- 
den Enden, andere nur an einem, waren 
also faktisch auch Einrichter geworden. Die 
zusätzliche Kabelverbindung hatten einige 


Nr. Typ Anmerkung/Verbleib 


1023 - g) h) 1977 DSMH, Museumswagen 
HSM 

1024 - Wagenkasten 1985 DSMH, 1991 a 

1025 - h) Wagenkasten 1985 DSMH, 1987 a 

1026 - g) h) 1978 DSMH, 1988 a 

1Gp = g) 1978 DSMH, 1988 a 

1028 = g) 1978 DSMH, 1988 a 

1029: = 1978 DSMH, 1988 a 

1030 - 1978 DSMH, 1987 a 

1031 = 1978 DSMH, 1988 a 

1032 = h) 1978 DSMH, 1988 a 

10337 - 1978 DSMH, Museumswagen HSM 

1034 - Museumswagen Ustra 

103505 1978 DSMH, 1988 a 

11036) - 1978 DSMH, 1988 a 

1103 7NG 1978 DSMH, 1994 a 

1038 - 1978 DSMH, 1988 a 

10397 g) Museumswagen Ustra 

1040 - 1978 DSMH, 1997 a 


Der Wagenkasten des Tw 189 kam zur Firma 
Brauhaus Ernst August. Am 17. September 
1995 stand er zum Großraum-Entdeckertag 
auf dem Opernplatz in Hannover 

CHRISTOPH HEUER 
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Erläuterung der Typen 
Typ 1: Dreigeteilte Stirnfenster, Bremslicht vorne 
und Spiegel hinten entfernt. Fahrschalter 


hinten abgedeckt. 


Einteilige, gummigefasste Stirnfenster, gum- 
migefasste Plattformfenster, sonst wie Typ 1. 


Typ 2: 


Anschlüsse an der Front, Trittstufen und 
Griffe links, Scheinwerfer und Sonnen- 

blende hinten entfernt, Fahrerplatz am 

Heck entfernt, dreiteilige Fenster vorne 
und hinten. 


Typ 3: 


Typ 4: Umbauten aus Typ 2: Wie Typ 3 aber Fens- 


ter an den Plattformen wie Typ 2. 


Wie Typ 3, aber einteilige, gummigefasste 
Stirn- und Plattformfenster vorne, eintei- 
lige Heckscheibe. 


Typ 5: 


Sc Keng gra. zeegt A 
= B GI Schmiedefteaje € 


Anmerkungen 


a) Zuletzt Stromabnehmer mit Doppelschleifstück; 
b) Bremslicht vorne vorhanden; c) Spiegel hinten 
links vorhanden d) Durchbrüche im Fahrgestell vor- 
handen; 

e) ohne Fahrgestellverstärkungen; f) abweichend 
mit Trittstufen links; g) mit Sitzen auf der Plattform; 
h) Rückspiegel und Signalkabel beidseitig 


DSMH = Deutsches Straßenbahn-Museum Hanno- 
ver; FSH = Förderverein Straßenbahn Hannover; KV 
= Kriegsverlust; VVM = Verein Verkehrsamateure 
und Museumsbahnen, Schönberger Strand; a = 
Ausmusterung bzw. Verschrottung 


Gerade bei den Beiwagen ließ sich der Zustand 
nicht immer ermitteln. Hier wurde ggf. diese An- 
gabe weggelassen. Weitere Beiwagen hatten die 
Plattformsitze, diese wurden aber später entfernt. 


Ab 


“Fahrzeuge E 


Beiwagen nur auf einer Seite. Hinter diesen 
durfte nun kein weiterer Beiwagen mit elek- 
trischer Abfertigung laufen. 

Die Triebwagen erhielten noch weitere 
Umbauten. Insgesamt 18 Wagen bekamen 
auf beiden Seiten neue einteilige gummige- 
fasste Stirnfenster und gummigefasste Platt- 
formfenster. Dies waren die Tw 171, 174, 
179, 180, 183, 184, 187,193, 197, 198, 
200, 201, 206, 209, 211, 212, 214 und 
217. 

20 Stahl-Triebwagen wurden komplett zu 
Einrichtern umgebaut und verloren den hin- 
teren Fahrerplatz gänzlich. Hier fanden sich 
nun zusätzliche Stehplätze. Diese Wagen 
verloren die Rückleuchten und Kabelverbin- 
dungen vorne und die Scheinwerfer hinten 
und - bis auf Tw 201 - auch die Trittstufen 
und Griffstangen links. Die Sonnenblende 
entfiel hinten und die Zielfilmkästen beka- 
men Milchglasscheiben. 13 der so umgebau- 
ten Wagen wurde mit einer einteiligen gum- 
migefassten Frontscheibe und einer 
einteiligen Heckscheibe ohne Gummifas- 
sung ausgestattet. Dies waren Tw 175, 182, 
186, 188, 191, 193, 196, 199, 203, 211, 
213, 215 und 218. Die beiden Tw 204 und 
216 behielten die dreiteiligen Stirnfenster. 
Die übrigen hatten zuvor schon einteilige 
gummigefasste Scheiben an beiden Enden 
erhalten. Tw 174, 183, 184, 197 und 201 
waren in jenem Zustand. 

Alle Triebwagen erhielten Bahnräumer an 
den Fahrgestellen statt der Fangkörbe und 
neue Blinker. Bei den meisten zuvor noch 


60 


nicht umgebauten Wagen entfiel die Brems- 
leuchte vorne und, von außen nicht sichtbar, 
die Bedienungselemente auf der hinteren 
Plattform: Handbremskurbel, Sandstreuhe- 
bel, Fahrersitz und die Aufnahme für das 
Fahrschalterrad. Unter Berücksichtigung, 
dass die Wagen zwei verschiedene Fahr- 
schaltertypen und Stromabnehmer drei 
verschiedener Typen hatten, ist es schon 


Tw 201 hatte als 
einziger der 
Triebwagen, bei 
denen die An- 
schlüsse an der 
Front weggefallen 
waren, die Trittstu- 
fen links behalten 
BERND DÜTSCH 


Die am weitesten 
umgebauten Stahl- 
wagen hatten hin- 
ten keine Schein- 
werfer, Zielanzeige 
oder Sonnenblende. 
Auch fehlten die 
Trittstufen links. Der 
Tw 215 im Hanno- 
verschen Straßen- 
bahn-Museum ist in 
diesem Zustand. 
Das Foto ist aus 
dem Jahr 1989 
CHRISTOPH HEUER 


schwierig, zwei bei Ausmusterung identische 
Wagen zu finden. 


Ausmusterung nach über 40 Jahren 


Nach einem Brandschaden, der nicht mehr 
repariert wurde, schied 1972 Tw 194 als ers- 
ter Stahlwagen aus. Die planmäßige Ausmus- 
terung der Stahlwagen begann 1975, 47 
Jahre nach deren Einführung. Erst die Aus- 
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Im Hannoverschen Straßenbahn-Museum 
in Wehmingen sind Tw 181 und die 

Bw 1023 und 1033 erhalten geblieben. 
Am 2. April 2017 eröffnete Tw 181 

mit Bw 1033 die 

Besuchersaison jenes Jahres 

CHRISTOPH HEUER 


tag = Beim VVM am Schönberger 

SC Strand untergekommen 
und regelmäßig im Fahrbetrieb 
zu erleben ist Tw 202 mit 
Bw 1010, hier 202 auf einer 
Aufnahme aus dem Jahr 1996 
CHRISTOPH HEUER 


Der bei seinem Heimatbetrieb 
ÜSTRA als Museumswagen 
erhaltene Tw 178 im Einsatz 
am 1. Mai 2019 in Heisende 
als Maibaumexpress 

MICHAEL BEITELSMANN 


lieferung der Stadtbahnwagen Tw 6000 und 
die Eröffnung des Tunnels vom Waterloo- 
platz bis Lister Platz setzte Großraum- und 
Breitraumwagen frei, die die Aufgaben der 
Stahlwagen übernehmen konnten. Auch fie- 
len mit der Linie 4 (Buchholz - Rathaus) und 7 NG SHA á 

der halben 7 (Buchholz - Ricklingen/Beeke- IA 7 d Dag A mi 
straße) zwei Einsatzgebiete komplett weg. Nr 

Dennoch endete der Einsatz erst zum Winter- 
fahrplan 1976/77, also mehrere Monate 
nach der vollständigen Eröffnung des ersten 
Stadtbahntunnels. Als Notreserve blieben ei- 
nige Beiwagen mit Aufbauwagen noch bis 
1978 im Bestand. CHRISTOPH HEUER 
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Recklinghausen 


m 10. Juli1971 herrscht 

reger Schienenverkehr 

am Hauptbahnhof von 
Recklinghausen. Die Welt der 
Vestischen Straßenbahnen 
scheint noch in Ordnung zu sein, 
denn wir sehen gleichzeitig drei 
verschiedene Linien, die hier mit 
einem Kurs präsent sind. 

Vorn steht Tw 364 (DÜWAG 
1955) als Linie 7 zum Nonnen- 
buschweg über Scherlebeck und 
Langenbochum. Dahinter der 
Tw 359 (DÜWAG 1954) als 
Linie 1 von Herten über Reckling- 
hausen Hauptbahnhof zum Nor- 
charweg. Beiden Triebwagen war 
keine lange Einsatzzeit beschie- 
den, denn sie wurden bereits 
1978 ausgemustert. 

Ganz rechts sehen wir abfahr- 
bereit Tw 29 (DÜWAG 1962) 
der BOGESTRA auf der mit den 
Vestischen Straßenbahnen im 
Gemeinschaftsverkehr betriebe- 
nen Linie 8/18 nach Hattingen 
Reschop beziehungsweise Dahl- 
hausen. Bis 1969 hieß das Ziel 
noch Blankenstein - und damit 
war die 8 mit 32 Kilometern 
Länge die längste Straßenbahnli- 
nie im Ruhrgebiet. Tw 29 kam 
übrigens 1994 noch nach Gent 
in Belgien, wurde dort aber nach 
wenigen Jahren Einsatz abge- 
stellt. 

Im Herbst 1982 verließ die 
letzte Straßenbahn, inzwischen 
VRR-gerecht als 305 bezeichnet, 
Recklinghausen mit dem Ziel 
Bochum Querenburg. Seither 
und noch heute setzt das Unter- 
nehmen „Vestische Straßenbah- 
nen“ nur noch Busse ein. 


TEXT UND BILD „JETZT“: 
WOLFGANG MEIER 
BILD „EINST“: WILHELM ECKERT 
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Die Straßenbahn Bonn in den 1980ern | 


Die frühere Bundeshauptstadt versprühte 


vor knapp vier Jahrzehnten ein besonderes Flair aus einer Mischung von Kleinstadtleben und 
großer Weltpolitik, während sich ihre Straßenbahn in einem Wandel präsentierte. 
Impressionen eines Besuchs aus der Zeit, als der Eiserne Vorhang noch unüberwindbar und ein 
Ende des Hauptstadt-Status Bonns überhaupt nicht denkbar schien 


FR ie sah so gar nicht nach dem aus, was 
NG, gemeinhin mit einer Bundeshaupt- 
SM stadt in Verbindung steht, doch das 
ka machte sie auf besondere Weise inte- 
ressant und sympathisch! Bonn als beschei- 
dene und überschaubare Stadt mit Anfang 
der 1980er-Jahre etwas mehr als 290.000 
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Einwohnern in herrlicher Lage übte nicht zu- 
letzt aufgrund des Kontrasts zwischen ihrer 
Rolle als „Zentrum der Macht“ und einer ei- 
genwilligen - durchaus positiv gemeinten! - 
Provinzialität besondere Liebenswürdigkeit 
aus. Die „Kleinstadt mit Hauptstadtfunk- 
tion“ zog ihre Gäste schnell in den Bann. Das 


galt auch für Straßenbahnfreunde auf der 
Suche nach eigenwilligen und originellen Sze- 
nen mit dem speziellen Bonner (Nahver- 
kehrs-)Flair! Eine unaufgeregte Ausgegli- 
chenheit war im Kontakt mit den Menschen 
hier allerorten zu verspüren, die nur ab und 
an durchblicken ließen, dass man sich der 
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RECHTS „Bonner 
Runde” auch in der 
Gelenkwagen- 
Version: Tw 235 an 
der Einmündung der 
Noeggerathstraße, 
ebenfalls im 
Sommer 1981 


LINKS Thomas-Mann- 
Straße mit Groß- 
raumwagen 205, 
dem ersten der 
Lieferung von 1960, 
hier im Sommer 
1981 aufgenommen 
ALLE AUFNAHMEN DIESES 
BEITRAGS: ANDREAS MAUSOLF 


RECHTS Unverkennbar 
älter: Triebwagen 
201 in Graurhein- 
dorf, in der Werft- 

straße: Die Triebwa- 
gen 201-204 
stammen von 1957. 
Durch diese idylli- 
schen Ecken fährt 
keine Tram mehr. 
Dort, wo sie einst 
aus der Herseler 

Straße nach rechts in 

die Werftstraße zum 
Hafen bog, geht es 
seit Herbst 1994 
weiter in entgegen- 
gesetzte Richtung 
über eine knapp 

1,4 Kilometer lange 
Neubaustrecke nach 
Auerberg 


Tatsache, Bürger der Bundeshauptstadt zu 
sein, durchaus bewusst war. Dass die Bundes- 
hauptstadt ein Jahrzehnt später den Haupt- 
stadtstatus verlieren und schließlich 1999 
den Parlamentssitz verlieren sollte, war mit- 
samt der damit verbundenen tiefgreifenden 
Veränderungen nicht annähernd vorstellbar! 

Auf dem Weg durch Bonn gerieten die 
Straßen immer wieder unfreiwillig zu Such- 
bildern: War das nicht eben Herbert Wehner, 
der da mit Aktentasche und Pfeife drüben zur 
Haltestelle eilte? Immerhin: Ihm war die Be- 
nutzung der Tram zuzutrauen. Mit vielen an- 
deren Politik-Granden rechnete man eher 
nicht in den gut besuchten engen Wagen, in 
denen ein Sitzplatz eigentlich Luxus dar- 
stellte. Offengestanden: gesichert begegnet ist 
dem Autor dieser Zeilen in den Bonner Stra- 
ßenbahnen keinem bekannten Volksvertreter. 


DUWAG-Paradies Bonn 


Das klassische Erscheinungsbild der städti- 
schen Straßenbahn unterstrich Anfang der 
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Triebwagen 206 biegt 
aus der Wilhelm- 
straße in die Köln- 
straBe ein. Im 
Hintergrund erkennen 


= wir die Stiftskirche 


St. Johann und Petrus. 
Die Impression 
stammt von einem 
regnerischen 
Sommertag 1988 
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Winzerftube sika 


Nr. 
Tw 201-204 
Tw 205-214 
Bw 281-289 
Tw 231-240 
Tw 7351 

Tw 7451-7467 
Tw 7651-7654 
Tw 7751-7760 


Tw 401-414 
Tw 7571-7578 


Baujahr 
1957 

1960 
1962-1967 
1959 

1973 

1974 

1976 

1977 


1960-1969 
1975 


Typ OBEN Winzerstube Zum Alten Fährhaus in Rhön- 
DUWAG-GroBraumtriebwagen (ER) dorf: Triebwagen 404 und 412 fahren nach Bonn 
DUWAG-GroBraumtriebwagen (ER) 

DUWAG-GroBraumbeiwagen RECHTS An der Kreuzung Hausdorffstraße/ 


Bergstraße pausiert Triebwagen 207 
im Sommer 1985 auf seinem Weg zur 
Endstelle Dottendorf 


DUWAG-Sechsachser (ER) 
Prototyp Stadtbahnwagen B 100 (ZR) 
Stadtbahnwagen B100 (ZR) 


Stadtbahnwagen B100 (ZR) ITEN Ideale Kombination: Eine Reise mit 
Stadtbahnwagen B100 (ZR) Tram und Schiff - Anleger in Königswinter 
mit Tram und Drachenfels im Sommer 1989 


DUWAG-Achtachser (ZR) 
Stadtbahnwagen B100 (ZR) 


dorfer 


mt“ 


Dottendorf 


1980er mit „DÜWAG-Zigarren“ und Sechs- 
achsern des gleichen Herstellers das leichte 
Understatement und manche Fahrt mit ihnen 
beleuchtete ganz eigenwillige rheinische Froh- 


und Realnaturen. Seit 1973 hatten sich Stadt- 
bahnwagen des Typs B100 hinzugesellt. Das 
verlieh der Flotte einen gewissen - wenn auch 
nun gar nicht mehr „runden“ - Aufbruchcha- 


CA ” wi 


Nicht ohne Stab! Bis 1994 


verließ man sich auf diese Form d 


er Zugsicherung. Bis zur Gründung 


des Verkehrsverbundes Rhein Sieg (VRS) 1987 lautete die Kennung für die Straßenbahnlinie 
nach Bad Honnef ,,H”, danach bis 1994 „64”. Heute erreicht die Linie 62 den Drachenfels 
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rakter! Den regulären Stadtverkehr ergänzen 
weitreichende Überlandstrecken, die zwi- 
schen 1911 und 1926 als südliche Antwort 
auf die Herausforderung der 1906 von Köln 
aus eröffneten Rheinuferbahn entstanden. 
Die 15 Kilometer lange Siebengebirgsbahn 
nach Bad Honnef übt davon gewiss noch 
immer den landschaftlich größten Reiz aus. 
Die „Elektrischen Bahnen des Rhein-Sieg- 
Kreises“ (SSB) erschließen von der Stadtmitte 
eine sagenumwobene Landschaft bis zum 
Drachenfels. Das letzte Stück der Strecke 
zwischen Königswinter und Bad Honnef 
ging 1926 in Betrieb, hier wird heute noch 
immer eingleisig gefahren. Noch bis 1994 
funktionierte in diesem Streckenabschnitt die 
Zugsicherung pragmatisch und auch prähis- 
torisch mittels Stabbetriebes, bevor eine mo- 
derne Signalisierung zum Einbau gelangte. 
Mit „Bonner Runden“, den so typischen 
DUWAGS der unterschiedlichsten Typen von 
1957 bis 1967, ein paar „Bonner Runden“ 
drehen - das konnte der Gast noch lange nach 
diesen Besuchen am Anfang der 1980er: Erst 
1995 gingen die Fahrzeuge mit einer Aus- 
nahme - also auch die SSB-Achtachser - in die 
bulgarische Hauptstadt Sofia. Dort sind heute 
längst nicht mehr alle Einheiten im Einsatz, 
doch die letzten Zweirichter sind noch zuver- 
lässig in Dienst. ANDREAS MAUSOLF 
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Im Bereich des heutigen Wernerplatzes 
entstand diese Ansicht mit Tw 4 vor der 
Leichtbauhalle der Dombaufestspiele 


SLG. STADT- UND BERGBAUMUSEUM FREIBERG 


Ber NG 


rühes Ende 
vor 100 Jahren 


Die Freiberger Straßenbahn BW Von 1902 bis Ende 1919 existierte in der sächsischen Bergstadt 
ein kleiner Straßenbahnbetrieb mit anfangs zwei Linien. Zeit ihres Bestehens arbeitete die 
Straßenbahn defizitar, es fehlte das entsprechende Verkehrsbedürfnis für ein Massenverkehrsmittel. 
Die wirtschaftlichen Weltkriegsfolgen führten schließlich in den endgültigen Ruin 


ie Straßenbahn in der Erzgebirgs- 
stadt Freiberg bestand nicht einmal 
20 Jahre. Zur Zeit ihres Baus galt 
die Tram als zeitgenössische „Mo- 
deerscheinung“, gab es doch Anfang des 20. 
Jahrhunderts in vielen kleinen und mittleren 
Städten Bestrebungen, dieses neue elektri- 
sche Verkehrsmittel besitzen zu „müssen“, 
um die eigene aufstrebende Entwicklung zu 
zeigen. Dabei überhoben sich viele Stadtge- 
meinden finanziell, die wirtschaftliche Lage 
am Ende des Ersten Weltkrieges tat das Üb- 
rige. So begab es sich auch in Freiberg. 


Vorgeschichte 


Die Eisenbahn erreichte die Bergstadt 1862 
aus Richtung Dresden und 1869 aus Rich- 
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tung Chemnitz. Die Einwohnerzahl entwi- 
ckelte sich von nun an sprunghaft, bis 1885 
stieg sie auf 25.000 Personen. Doch die an- 
dernorts progressive Entwicklung blieb in 
Freiberg aus. So verwundert es nicht, dass 
die 1902 in Betrieb genommene Straßen- 
bahn nur relativ Bedeutungsloses verband 
und kein echtes Massenbeförderungsmittel 
wie in anderen Städten wurde, da eine ent- 
sprechend per Tram erschließbare Großin- 
dustrie fehlte. 

Einzige Ausnahme bildet die an der Frauen- 
steiner Straße 1904 errichtete große Porzel- 
lanfabrik, die Isolatoren für die aufkom- 
mende Elektroindustrie fertigte. Ansonsten 
fand der Erwerb in klein- und mittelständi- 
schen Betrieben, oder sogar noch lange in 


Form von „Heimarbeit“ statt. Die Einwoh- 
nerzahl stieg bis 1910 auf 36.000 und sta- 
gnierte bis 1945 in dieser Höhe. 
Verkehrsmäßig wurde vor 1907 der Ver- 
such unternommen, auch in Freiberg eine 
„gleislose Bahn“, im späteren Sprachge- 
brauch Obus genannt, zu bauen. Angedacht 
hatten die Planer Verbindungen aus der In- 
nenstadt zu der neu entstandenen Kaserne 
an der Chemnitzer Straße und nach „Ferne- 
siechen“ sowie nach Weißenborn zur Pa- 
pierfabrik. Ferner gab es auch ein Angebot 
einer Berliner Firma, eine Überlandstraßen- 
bahn von Freiberg nach Brand-Erbisdorf zu 
errichten - was die Staatsbahn aber als 
Konkurrenz zu ihrer eigenen Strecke begriff 
und missbilligte. Ab 1924 dehnte sich das 
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Der Postplatz lag etwa in Streckenmitte, hier mit Tw 6. Prunkvoll ver- 
zierte Licht- und Fahrleitungsmasten standen dort, wo eine Fahrlei- 
tungsaufhängung an Hauswänden nicht möglich war sıc. HANS MARKUS (2) 


Stadtgebiet stark in Richtung Süden aus. 
Der Plan, in Freiberg ein Elektrizitätswerk zu 
errichten, beschäftigte die Stadtverwaltung 
schon seit 1889. 


Planung der Straßenbahn 


Auf das Jahr 1893 geht erstmals überhaupt 
ein Hinweis auf ein motorgetriebenes Ver- 
kehrsmittel in der Bergstadt Freiberg zurück. 
Es handelt sich um ein Angebot des Dresdner 
Ingenieurs für Bergwerksanlagen C. Lührig an 
das städtische Gas- und Wasserwerk und be- 
inhaltete eine Straßenbahn mit Gasmotoren- 
antrieb. Die Gaskomprimierstation sollte am 
Schlossplatz entstehen. Auf einer Stadtratssit- 
zung am 9. Juni 1893, auf der unter anderem 
auch die Umgestaltung der bereits vorhande- 
nen Pferdedroschken behandelt wurde, ent- 
schloss sich die Stadtverwaltung mit C. Lührig 
einen Vertrag über 50 Jahre abzuschließen. 
Vorgesehen war eine eingleisige Strecke aus- 
gehend vom Bahnhof über die Bahnhofstraße, 
Wernerplatz, Erbische Straße und Burgstraße, 
Schlossplatz zur Leipziger Straße und weiter 
über die Hainichener Straße bis nach Friede- 
burg. Doch wegen zahlreicher Schwächen des 
Systems Gasbahn entschlossen sich die Frei- 
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Zur Eröffnung am 11. August 1902 haben die Personale vor den geschmückten Tw 2, 6 und 5 
am Depot Aufstellung genommen. Rechts angeschnitten die Wagenhalle 


Am Endpunkt Hainichener Straße, gelegen direkt neben dem unteren 
Kreuzteich, wartet Tw 5 auf die Abfahrt in Richtung Bahnhof. Die War- 
tehalle wich wenig später einem massiven und größeren Pavillon 


der 


Anzahl beförderter Fahrgäste 


SLG. THORSTEN ADLER 


berger Stadtväter am 24. Mai 1895, dieses 
Antriebssystem nicht weiter zu verfolgen. Am 
20. September 1899 verhandelte Bürgermeis- 
ter Dr. Schroeder mit dem Direktor der AEG 
über den Bau und Betrieb des E-Werkes nebst 
Straßenbahn in Freiberg. Das Ganze erfolgte 
dann auf einen gewissen Druck seitens der 
AEG hin und Dr. Schroeder unterschrieb einen 
Vorvertrag mit einer Pacht über zehn Jahre 
mit der AEG, da die finanziellen Mittel der 
Stadt begrenzt waren. Gleichzeitig verpflich- 
tete sich die AEG lediglich, die später eventuell 
zu bauende Strecke zum Schützenhaus zu er- 
richten und das auch nur, wenn in den ersten 
fünf Betriebsjahren einmal eine Verzinsung des 
Anlagekapitals von sechs Prozent durch die 
übrigen Linien eintreten sollte. Die Stadtver- 
ordneten wähnten sich im Glauben einen 
guten Abschluss erreicht zu haben und 
waren mit dem Ergebnis sehr zufrieden. 
Dies sollte sich aber bald ändern. Geplant 
waren zwei Linien von zusammen 5,6 Kilo- 
meter Länge, die sich in der Innenstadt 
kreuzen sollten: 

1. Bahnhof - Poststraße - Burgstraße - 

Leipziger Straße - Hainichener Straße 
bis Ecke Weißbachstraße 


Jahr beförderte Personen 
1902 225.809 (August bis Dezember) 
1903 375.699 

1905 364.682 

1908 344.828 

1910 369.344 

1912 487.606 

1914 327.447 

1915 246.395 

1918 439.599 (?) 

1919 400.474 (?) 


Auszug aus: „Statistik der elektrischen Bahnen 
und Drahtseilbahnen im Königreich Sachsen" 


2. Schützenhaus - Petersstraße - Burg- 
straße - Rittergasse - Meißner Gasse 
bis zur Halsbrücker Straße 


Der Bau beginnt 


Trotz Meinungsverschiedenheiten und zu klä- 
render Details erteilte der Staat am 28. Feb- 
ruar 1901 die vorläufige Genehmigung zum 
Bau der Bahn. Am 11. Dezember 1901 gab 
die Stadt der AEG endlich den entsprechenden 
offiziellen Auftrag. Am 18. März 1902 fertigte 
dann das Königliche Ministerium des Innern 
die Verleihungsurkunde aus. In ihr heißt es: 
„Der Stadtgemeinde Freiberg wird das Recht 
zur Herstellung und zum Betriebe einer elek- 
trischen Straßenbahnlinie Bahnhof - Burg- 
straße — Schlossplatz - Ecke Hainichener 
Straße mit Abzweig Burgstraße - Untermarkt 
- Meißner Tor verliehen....“. Der Gleisbau be- 
gann am 1. Mai und war am 17. Juni trotz des 
Hebens der Straße am Erbischen Tor bereits 
beendet! Am 1. Juli gegen 17 Uhr wurde das 
erste Stück der Oberleitung bis zur Weingasse 
unter Spannung gesetzt und die erste Probe- 
fahrt fand eine Stunde später statt. Der Regie- 
rungskommissar brauchte dann für die Ab- 
nahme der gesamten Anlage zwei Tage, denn 
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Lageplan des Depots und Elektrizitäts- 
werks, im hinteren Bereich der Wagenhalle 
befanden sich Lackiererei und Werkstatt, 
das Mittelgleis diente nur zur Abstellung 


er stellte zahlreiche Mängel fest. Am 31. Juli 
1902 prüfte er die Motorwagen und bemän- 
gelte vor allem die schwache Konstruktion der 
Stromabnehmer und das stoßartige Wirken 
der elektrischen Bremse. Weitere Kritikpunkte 
waren die an vielen Stellen der Straße abwei- 
chende Lage des Gleises vom genehmigten 
Plan. Außerdem verlangte er die Vereinigung 
der beiden Stumpfgleise mittels einer weiteren 
Weiche an der Endstelle Meißner Tor und den 
Abschluss des Gleises durch einen Prellbock. 
Weitere Probefahrten fanden ab 2. August 
1902 auf der Gesamtstrecke statt. Die Fahr- 
zeugkästen der sechs Motorwagen stammten 
von der Waggonfabrik AG, vormals P. Her- 
brand in Köln-Ehrenfeld, die Schienen von der 
Firma Phönix in Laar und die Weichen von 
der Gutehoffnungshütte in Oberhausen. Die 
AEG zeichnete auch für die Beschaffung dieses 
Materials verantwortlich. Der Regierungs- 
kommissar erteilte unter Auflagen die Geneh- 
migung zur Inbetriebnahme der Straßenbahn 
am 9. August 1902. 


Betriebsaufnahme der Bahn 


Der „Freiberger Anzeiger“ vermeldete am 10. 
August 1902, dass mit der Eröffnung der 
Bahn keine besonderen Feierlichkeiten ver- 
bunden seien. Offenbar war nach den voran- 
gegangenen Disputen zwischen Stadt und 
AEG niemandem mehr recht zum Feiern zu- 
mute - und das Budget ohnehin gnadenlos 
überzogen. Am 11. August 1902 war es dann 
schließlich soweit: Die meterspurige elektri- 
sche Straßenbahn ging um 7:00 Uhr offiziell 
in Betrieb, auf den Tag genau 40 Jahre nach 
Eröffnung der Eisenbahnlinie von Tharandt 
nach Freiberg! Obwohl es von offizieller Seite 
keine Feierlichkeiten gab, begrüßte die örtliche 
Schuljugend, die frühmorgens an der Strecke 
Spalier bildete, jeden Wagen mit Ausbrüchen 
von Freude, wie die Lokalzeitung zu berichten 
wusste. Später vermeldete man, die Zahl der 


Zeichnung des Straßenbahndepots von allen __ 


Seiten. Die Wartungsgruben befanden sich 
demnach unter allen drei Gleisen der Wagen- 
abstellhalle ZEICHNUNGEN: SLG. THORSTEN ADLER (2) 
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Die Fahrzeuge der Freiberger Straßenbahn 


ie AEG hatte bereits 1891 eine Art Einheitsstra- 
Benbahnwagen konzipiert, welche sich nur in 
der Länge, dem Achsstand, der Farbgebung und der 
elektrischen Ausrüstung den jeweiligen Wünschen 
der Städte anpassen mussten, so auch für Freiberg. 


Technische Daten der eingesetzten Wagen 


Re ee ee 6,60 m 
TEE 1,80 m 
Achsabstandi aaa 1,55 m (Tw 1-6) 

1,70 m (Tw 7) 
Starre UE 2 
Fahrmotoren (Tatzlagerung):.............. 2 
Motorleistung aaa je 13,5 kW 
Fahrspannung: ......... 550 Volt Gleichstrom 
Sitzplätze...... 16 auf hölzernen Längsbänken 
Stehplazerama 12,2 offene Plattformen 


Für elektrisches Bremsen besaß der Fahrschalter 
ganze drei Stellungen, die aber als Betriebsbremse 
nicht taugten, da sie sehr grobstufig waren und der 
Wagen dadurch extrem ruckte. Eine letzte Stellung 
war für Gegenstrom und als Notbremse gedacht. 
Für die Abgabe von Warnsignalen besaß der Wagen 
auf jeder Seite eine Signalglocke auf der Hand- 
bremskurbel. Schließlich gehörte zur elektrischen 
Sicherheitsausrüstung noch ein Hauptschalter, der 
die Stromzufuhr vom Stromabnehmer zur Wagen- 
ausrüstung unterbrach. Ein langes Weichenstellei- 
sen vervollständigte die Ausrüstung auf den Platt- 


formen. Lackiert waren die Wagen in den sächsi- 
schen Landesfarben Grün-Weiß bzw. Hellgelb mit 
Schwarz und Weiß abgesetzt. Der grüne Farbton ist 
heute nicht mehr genau zu ermitteln. Die Seiten- 
wände trugen zweimal die Wagennummer, deren 
Farbton entweder in Weiß oder Gelb gehalten war, 
dazu das Stadtwappen und die Aufschrift „Freiber- 
ger Straßenbahn”. Auf den Stirnwänden befand 
sich eine große Wagennummer. Hinzu kam die Li- 
nienbeschilderung, welche an den Stirnseiten des 
Daches mittels drehbarer Emailleschilder in den Far- 
ben Rot für die „Rote Linie” (rote Schilder mit wei- 
Ber Schrift) „Hauptbahnhof - Untermarkt - Meiß- 
ner Tor” und Weiß (weiße Schilder mit schwarzer 
Schrift) für die „Weiße” Linie „Hauptbahnhof - 
Burgstraße - Hainichener Straße" angebracht 
waren. Dasselbe gab es noch einmal an der Längs- 
seite über den Fenstern. Neben dem Stromabneh- 
mer auf dem Dach waren seitlich in der jeweiligen 
Farbe der Linie leuchtende Lampen angebracht, 
damit die jeweilige Linie auch bei Dunkelheit von 
Weitem erkannt werden konnte. Die Emailleschilder 
auf den Frontseiten der Dächer wurden wahrschein- 
lich angestrahlt. Im Eröffnungsjahr 1902 waren 
sechs derartige Triebwagen vorhanden. Als sich he- 
rausstellte, dass bei sechs benötigten Kursen (auf- 
grund Standwagen an den Endstellen) diese sechs 
Triebwagen den täglichen Betrieb nicht absichern 
konnten, orderte die Stadt 1903 nun doch noch den 
erst aus Sparsamkeitsgründen abbestellten siebten 
Triebwagen bei der AEG, der ein leicht geändertes 
Aussehen gegenüber den anderen Wagen aufwies 
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Darstellung der Farbgebung der Freiberger Wagen MAXIMILIAN HESSE 


Wagen 5, hier bereits mit Windschutzscheibe sıc. THORSTEN ADLER (2 


Benutzer an diesem Tag soll um die 10.000 be- 
tragen haben, wovon aber gut 4.000 Personen 
nicht bezahlt hätten. 


Streckenverlauf 

Die Strecke begann gegenüber dem Emp- 
fangsgebäude auf der nördlichen Seite des 
Bahnhofsvorplatzes. Dieser Endpunkt erhielt 
eine Ausweiche zum Umfahren etwaiger Bei- 
wagen. Das Gleis bog dann in die abfallende 
Bahnhofstraße ein und hatte eine weitere 
Ausweiche bei der Bauschule in Höhe der 
Bergstiftsgasse. Am „Dreibäckereck“ nahe 
der Langen Gasse zweigte das Betriebsgleis 
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in die steil abfallende Langen Gasse in Rich- 
tung Roßplatz stumpf ab. In das Depot ein- 
rückende Wagen mussten hier die Fahrtrich- 
tung ändern. Weiter führte das Gleis durch 
die untere Bahnhofstraße zum Wernerplatz 
und in einer Linkskurve in die Poststraße, 
wo sich eine weitere Ausweiche in Höhe der 
heutigen Stadtwerke befand. Der Postplatz 
wurde überquert. In der Erbischen Straße lag 
das Gleis auf der rechten Seite, wechselte 
dann in Höhe der Kesselgasse auf die linke 
Straßenseite und führte so weiter in Rich- 
tung Weingasse. Hier zweigte die Linie zum 
Meißner Tor ab. Die „Stammstrecke“ führte 


Eine aan eines adouna der Rekla- 
meaufschriften unkenntlichen Wagens 


und letztlich Ende August 1903 in Betrieb ging. Sein 
auf 1.700 Millimeter vergrößerter Achsstand verlieh 
ihm einen etwas ruhigeren Lauf und sieben Schalt- 
stufen machten die elektrische Bremse betriebs- 
tauglich. Der Wagen war auch am veränderten 
Stromabnehmer zu erkennen. Ferner gab es einen 
kombinierten Salzstreu- und Transportwagen, der 
besonders im Winter wichtig war, um die Spurrillen 
von Eis und Schnee frei zu halten. Im Sommer 
diente er dem Materialtransport zu Gleisbaustellen. 
Beiwagen für den Personenverkehr hat es bei der 
Freiberger Straßenbahn nicht gegeben. 


weiter durch die Burgstraße zum Schloss- 
platz, um diesen in einer Linkskurve zu tan- 
gieren und weiter zwischen den Kreuzteichen 
hindurch zu führen. Nach einem weiteren 
recht engen Rechtsbogen am ehemaligen 
Kreuztor erreichte das Gleis die Leipziger 
Straße und endete mittels einer Weiche, in 
zwei Gleisstümpfe aufgegabelt, an der Ein- 
mündung der Hainichener Straße. Ange- 
dacht war an dieser Stelle eigentlich die Wei- 
terführung der Linie bis nach Friedeburg die 
Hainichener Straße hinauf. 

Die andere Linie führte im engen Rechts- 
bogen von der Burgstraße in die Weingasse, 
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. Wagner &Debes, Leipzig. 


Stadtplan von Freiberg von 1903. Zur besseren Erkennbarkeit sind die Streckenverläufe der 


Straßenbahn grün nachgezeichnet. Rechts die Betriebsstrecke zum Depot 


wechselte über die Weingasse selbst, hinab 
auf die rechte Straßenseite und in einem 
scharfen Linksbogen in die damalige Ritter- 
gasse (heute Heubnerstraße) hinein. Der 
nächste scharfe Bogen kam dann an der 
Einmündung in die Herderstrafse. Diese drei 
Bögen boten oft Anlass zu Entgleisungen - 
trotz des sehr kurzen Achsstandes der 
Triebwagen. Über den Untermarkt, welcher 
an der rechten äußeren Kante tangiert 
wurde, ging es in die Meißner Gasse hinein, 
wo das Gleis am rechten Straßenrand lag, 
bis zur Endhaltestelle „Am Meißner Tor“. 
Dort gabelte sich das Gleis auf und wurde 
nachträglich mittels einer weiteren Weiche 
wieder zusammengeführt und endete an 
einem Prellbock. 
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Das Betriebsgleis führte, wie schon ange- 
deutet, die Lange Gasse hinab zum Roß- 
platz und tangierte ihn an seiner nordwest- 
lichen Seite. Über die Schönlebestraße 
führte das Gleis über ein Ecktor in das 
Depot- und Kraftwerksgelände hinein. 


Die technischen Einrichtungen 
der Straßenbahn 


Die eingleisige Strecke bestand anfangs aus 
zusammengesetzten, je zehn Meter langen 
Rillenschienen des recht schwachen Profils 
Phönix 7a, die mit je vier Spurstangen auf Ab- 
stand gehalten und an ihren Enden mit 
Außen- und Innenlaschen verbunden wurden. 
Kupferkabel verbanden die Schienen an den 
Stößen zusätzlich, um den Rückstrom sicher 


Die Gleisanlagen 


Bahnhof - Hainichener Straße.......... 2.039,32 m 
Abzweig Weingasse - Meißner Tor........ 686,36 m 
Abzweig Lange Gasse - Depoteinfahrt .... 280,20 m 
Tue EE 239,80 m 
Gleislänge insgesamt... ..............- 3 245,68 m 
gtt eege 13 


zu gewährleisten. Die Rillentiefe betrug etwa 
zwei Zentimeter, die Lauffläche fünf Zentime- 
ter. Verlegt wurde das Gleis ohne Schwellen 
auf Schotter im Straßenpflaster - eine wenig 
dauerhafte Bauweise! Auf der Strecke zum 
Meißner Tor waren teilweise Bogenradien 
von 14,50 Meter zu verlegen, welche den 
schnellen Verschleiß beschleunigten. Die 
größte Steigung betrug 1:15,65 und dürfte 
sich in der Langen Gasse zum Depot befun- 
den haben. An einigen Tiefpunkten waren in 
den Rillenschienen Entwässerungen einge- 
baut. Um das Quietschen der Räder in den 
engen Radien etwas zu mindern, versuchte 
man zuerst Wasserschmierung, später dann 
Fett und schließlich eine Graphit-Wasser- 
Emulsion. Damen, die mit ihren langen Klei- 
dern damit in Berührung kamen, wurden da- 
hingehend beruhigt „... dass diese Flecke sich 
leicht auswaschen ließen ...“. 

Das städtische E-Werk versorgte die 
Oberleitung mit 550 Volt Gleichstrom. So- 
weit möglich, wurde der Fahrdraht mittels 
Spanndraht und Wandhaken an den umlie- 
genden Hauswänden befestigt. Dazu ver- 
wendeten die Erbauer damals anstelle von 
Wandrosetten die billigeren Wandhaken, 
die keine Abfederung der Drähte gegenüber 
den Hauswänden gestatteten. An 70 Häu- 
sern entlang der Strecke gab es 82 derartige 
Wandhaken, von denen bislang auch nach 
der Renovierung der betreffenden Häuser 
einige erhalten geblieben sind. Sie sind die 
einzigen noch sichtbaren Zeugen der Frei- 
berger Straßenbahn. Fahrleitungsmasten 
mit Ausleger wurden dagegen auf dem 
Bahnhofsvorplatz verwendet und auch auf 
dem Wernerplatz, dem Roß- und Schloss- 
platz, am Kreuztor und in der Herderstraße. 
Auch auf dem Untermarkt standen derar- 
tige runde, gusseiserne Masten. Diese zeig- 
ten sich reich verziert und sollten dadurch 
das Straßenbild positiv beeinflussen. Sie 
dienten teilweise auch der Anbringung der 
städtischen Gleichstromfreileitungen zu den 
Häusern. Vereinzelt fanden auch genietete 
Gittermasten Verwendung, so bevorzugt an 
den Endhaltestellen und im Depotgelände. 
Die AEG hatte bisher nur Fahrleitungsanla- 
gen für das System der Rollenstromabneh- 
mer gebaut; in Sachsen durften derartige 
Oberleitungssysteme seit 1898 für neu zu 
errichtende Straßenbahnnetze aber nicht 
mehr verwendet werden. Die AEG musste 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2019 


Freiberg i: Sa. 


Weingasse 


sich dieser Forderung in Freiberg nun beu- 
gen und die Fahrleitung nach dem System 
der Firma Siemens, ihrer härtesten Konkur- 
renz, für Bügelstromabnehmer bauen! 

Die Haltestellen lagen nicht immer genau 
an den Ausweichstellen, sondern wurden in 
einem durchschnittlichen Abstand von etwa 
250 Metern angeordnet. Sie trugen weiße 
Emailleschilder mit der Aufschrift „Halte- 
stelle der Strassenbahn“. Meist waren sie an 
Gaslaternen befestigt, die eine schmale rote 
Glasblende trugen. Nachdem anfangs an 
den Endhaltestellen sogenannte Standwa- 
gen stets abfahrbereit waren, ersetzte man 
diese doch durch Wartehäuschen, da man 
erkannte, dass es keinerlei Fahrzeugreserven 
gab. An der Hainichener Straße wurde zu- 
nächst eine gebrauchte Gartenlaube aufge- 
stellt, die am 29. Juni 1904 durch eine ge- 
räumige Halle auf Steinfundament mit 
großen, hellen Fenstern ersetzt wurde. Der 
Farbanstrich soll außen grün und innen gelb 
gewesen sein. Die Endhaltestelle „Am 
Meißner Tor“ erhielt ihre Wartehalle erst 
am 6. Oktober 1912. Dieses Häuschen 
stach durch eine gelungene Ausbuchtung an 
der Vorderfront und ein Walmdach hervor. 
Es stand bis etwa 1960 und diente bis dahin 
weiter dem Busverkehr. 


Betriebsdurchführung 

Sowohl auf der Weißen Linie wie auch auf der 
Roten Linie fuhren in der Zeit von 6:30 bis 
22:45 Uhr alle zwölf Minuten die Wagen je- 
weils an den Endhaltestellen zur gleichen Zeit 
ab und überlagerten sich auf dem Abschnitt 
bis zur Burgstraße, sodass sich ein 6-Minuten- 
Takt ergab. Damit begegneten sich Wagen der 
gleichen Linienfarbe an der Ausweiche in der 
Poststraße, Wagen unterschiedlicher Linien- 
farbe an der Ausweiche in der Bahnhofstraße. 
Die Fahrzeit je Linie war mit zwölf Minuten 
festgesetzt, wenn also am Endpunkt sofort zu- 
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Die von der Roten Linie befahrene Zweigstrecke zum Meißner Tor fä- 
delte mit einem weit ausholenden Bogen in der Weingasse von der 
Richtung Schlossplatz führenden Weißen Linie aus 
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rückgefahren wurde, genügte der Einsatz von 
zwei Wagen pro Linie. Anfangs standen je- 
doch auf jeder Linie drei Wagen im Dienst, 
somit war keinerlei Betriebsreserve vorhan- 
den. Wenn ein Wagen ausfiel, kam der Fahr- 
plan bereits durcheinander. 

Besondere Aufmerksamkeit erforderte das 
Befahren des Streckenabschnittes zwischen 
der Ausweiche Poststraße und der Abzwei- 
gung Burgstraße / Ecke Weingasse. Dem Fah- 
rer des vom Meißner Tor kommenden Wa- 
gens war es nicht möglich zu sehen, ob der 
zur Hainichener Straße fahrende Wagen be- 
reits die Abzweigung passiert hatte. So 
musste er unter Umständen mitten auf der 
engen Kreuzung anhalten und nach dem an- 
deren Wagen Ausschau halten, ehe er in den 
eingleisigen Abschnitt einfahren durfte. Am 


Dieser Wagen hat vom Endpunkt Hainichener Straße kommend gerade den Kreuzteichdamm 
gequert und rollt hier auf den Schlossplatz zu 
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Abfahrtspunkt am Bahnhofsvorplatz mit einem unerkannt gebliebe- 
nem Wagen, der jedoch schon die kleine Schutzscheibe auf dem Perron 
besitzt - eine minimale Arbeitserleichterung für die Wagenführer 


us. apa 
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20. Oktober 1902 nahm das Unternehmen, 
um Unfällen an dieser unübersichtlichen 
Stelle vorzubeugen, eine „Blockierungsan- 
lage“ in Betrieb. Mit der kriegsbedingten Ein- 
stellung der Linie zur Weingasse war diese 
Anlage bereits 1914 überflüssig geworden. 

Bis 1905 betrieb die AEG die Freiberger 
Straßenbahn und schon bald nach Betriebs- 
eröffnung zeigte sich, dass es ein großes Ver- 
lustgeschäft werden wird, denn die Benut- 
zung der Straßenbahn blieb weit hinter den 
Erwartungen zurück, was bei den geringen 
Entfernungen und den nahezu bedeutungs- 
losen Endpunkten der jeweils am ehemali- 
gen (mittelalterlichen) Stadtrand endenden 
beiden Linien fast schon absehbar war. 

Die Kürzung des Fahrplans ließ nicht 
lange auf sich warten. Mit Beginn der kal- 
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Freiberg i. 5. Bahnhofstrasse. 


E Geschichte 


g y 


Von der Bahnhofstraße zweigte in die Lange Gasse die Betriebsstrecke zum Depot und zum 
Kraftwerk ab, vor dem Triebwagen ist schwach die Abzweigweiche zu sehen 


ten Jahreszeit änderte sich früh der Betriebs- 
beginn auf 7:30 Uhr und das Betriebsende 
auf etwa 21:35 Uhr. Im Sommer blieb es in 
dieser Zeit beim 12-Minuten-Takt, im Win- 
ter aber gab es ab 21 Uhr nur noch wenige 
Fahrten. Ab 1. April 1907 wurde der Be- 
triebsbeginn bereits auf 5:30 Uhr festgelegt. 
Dieser Fahrplan hatte im Wesentlichen bis 
zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges Be- 
stand. 

Mit der AEG gab es aus verschiedensten 
Gründen immer wieder Differenzen. Daher 
zog der Stadtrat nunmehr die Konsequen- 
zen und bot gegen eine Abfindungssumme 
die vorzeitige Lösung des zehnjährigen 
Pachtvertrages an. Die AEG war froh, das 
unrentable Unternehmen jetzt so schnell wie 
möglich los zu werden, hatten doch Stra- 
ßenbahn und E-Werk zusammen im Ge- 
schäftsjahr 1903 fast 8.000 Mark, 1904 
sogar 12.350 Mark Verlust gemacht. Jede 
Fahrt war durchschnittlich nur zu rund 12 
Prozent ausgelastet. Mit Wirkung vom 1. 
April 1905 wurde der Vertrag gelöst. 


Die Stadt betreibt die Bahn selbst 


Die Stadt tat alles in ihren Kräften stehende, 
um den Straßenbahnbetrieb so wirtschaft- 
lich wie möglich zu gestalten. So bestanden 
ab 1906 Überlegungen, das weiterhin nega- 
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tive Betriebsergebnis der Straßenbahn zu 
verbessern, indem die beiden Endpunkte 
Meißner Tor und Hainichener Straße zu 
einer Schleife verbunden werden sollten. 
Dies hätte die Einsparung von mindestens 
einem Wagen pro Linie ergeben. Ab 1909 
erwog man diese Variante ernsthaft und ar- 
beitete entsprechende Projekte aus. Im 
Haushaltsplan von 1910 waren dafür 
30.000 Mark vorgesehen, doch verhinder- 
ten Proteste dieses Projekt. Die Zuschüsse 
an die Bahn erreichten 1910 mit 32.665 
Mark ein vorläufiges Maximum. Der Zu- 
stand der Gleisanlage nötigte zu umfangrei- 
chen Reparaturen, das schwache Schienen- 
profil Phönix 7a wurde abschnittsweise 
gegen das stärkere Profil Phönix 8b ausge- 
wechselt. 

Gleich am ersten Kriegstag dehnte der Be- 
trieb die Wagenfolge auf der Linie zum 
Meißner Tor auf 24 Minuten aus, es pen- 
delte hier nur noch ein Triebwagen und am 
4. August 1914 wurde diese Linie ganz ein- 
gestellt. Als Ausgleich fuhr im Winterfahr- 
plan die Linie zur Hainichener Straße nun 
alle 10 Minuten. Die automatische Feuer- 
beschickung im Kraftwerk durch die Kran- 
bahn wurde schließlich im weiteren Kriegs- 
verlauf außer Betrieb genommen, da es 
sortenreine Kohle nicht mehr gab. Ab 1. Ja- 


Fahrsignale anno 1902: Die „Blockierungsanlage” | 


urz nach Inbetriebnahme der Freiberger Stra- 

Benbahn ging eine nach Leipziger Vorbild er- 
baute „Blockierungsanlage” in Betrieb, die auf 
dem Abschnitt Poststraße — Abzweig Weingasse 
ein Gegeneinanderfahren zweier Wagen verhin- 
dern sollte. Die Anlage bestand aus fünf Ein- und 
Ausschaltkontakten, die vom Stromabnehmer der 
Wagen mittels Schlagschalter ausgelöst wurden, 
weiterhin aus zwei Lampen mit je fünf roten und 
einer grünen Optik sowie aus zwei roten Vorsig- 
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nallampen. Die Arbeitsweise sah so aus: Der 
Wagen, welcher beim Erreichen des gesicherten 
Abschnitts „Rot“ vor sich hatte, musste warten, 
bis ein entgegenkommender Wagen aus dem be- 
setzten Abschnitt in die Ausweiche an der Post- 
straße fuhr oder in die Weingasse abbog. Dabei 
schaltete dieser alle Lampen aus. Daraufhin 
konnte nun der wartende Wagen abfahren, wobei 
dieser sich selbst „Grün” und zugleich der Gegen- | 
richtung „Rot“ schaltete. 


nuar 1917 galt wieder der 12-Minuten- 
Takt, auch der Betriebsschluss wurde vor- 
verlegt. Da die Preise für Kohle und Mate- 
rial immer weiter anstiegen, ließ sich eine 
Tariferhöhung nun nicht mehr vermeiden. 

Die Gleisanlage hatte sich indessen mitt- 
lerweile derart verschlechtert, dass sich Re- 
paraturen nicht mehr aufschieben ließen. 
Aber es war völlig ausgeschlossen, neue 
Schienen zu beschaffen. So wurde alt- 
brauchbares Material aus der bereits still- 
gelegten Strecke zum Meißner Tor gewon- 
nen. Wegen Kohlenmangel ruhte der 
Betrieb vom 30. November bis 11. Dezem- 
ber 1918 vollständig. Im Rahmen der 
Gleisunterhaltung kamen jetzt Schienen 
mit dem Normalprofil NP 2 zum Einbau. 
Explodierende Kosten führten zur nächs- 
ten Tariferhöhung, ab 1. Oktober 1919 
kostete eine Einzelfahrt 20 Pfennig, die 
Schülerermäßigung entfiel. Eine nochma- 
lige Erhöhung auf nunmehr 30 Pfennig gab 
es am 1. Dezember 1919. Aufgrund des 
hohen Fahrpreises ließ die Benutzung der 
Bahn indes nun infolge dieser Maßnahmen 
derart nach, dass eine Aufrechterhaltung 
des Betriebes ab diesem Zeitpunkt nur 
noch unverantwortlich erschien. So fuhr 
am 31. Dezember 1919 in Freiberg die 
Straßenbahn das letzte Mal, und es schien 
ihr keiner wirklich nachzutrauern. 


Nach der Einstellung 


Zunächst hielt die Stadt die Betriebsmittel 
der Straßenbahn noch für eine mögliche Re- 
aktivierung vor, doch im März 1921 erwarb 
dann doch die Zwickauer Straßenbahn die 
1.386 Meter Schienen des neuen Profils NP 
2, ferner die Triebwagen 3, 4, 5 und 7, dazu 
vier Radsätze und einen Motor für zusam- 
men 265.000 Mark. Die Triebwagen fuhren 
am 22. März 1921 mit eigener Kraft zum 
Hauptbahnhof zur Verladung. Im April er- 
warb Zwickau für noch einmal 7.000 Mark 
Ersatzteile. 

Anfang Mai 1921 begann die teilweise 
Demontage der Fahrleitung, welche schließ- 
lich von einem Schrotthändler aufgekauft 
wurde. Die Zwickauer Straßenbahn über- 
nahm überdies auch noch die restlichen drei 
Triebwagen Nr. 1, 2 und 6 und den Salz- 
streu- und Transportwagen. Auch diese fuh- 
ren am 22. Januar 1922 noch mit eigener 
Kraft zum Bahnhof, ehe auch der Abbruch 
des Streckenabschnittes Depot - Lange 
Gasse - obere Bahnhofstraße - Hauptbahn- 
hof begann. Das ehemalige Wartehäuschen 
an der Endhaltestelle Leipziger Straße ver- 
suchte die Stadt Freiberg ebenfalls zu ver- 
markten und verpachtete es an den Tabak- 
fabrikanten Herrn Moritz Fröde als 
Verkaufspavillon,,,...da in absehbarer Zeit 
der Betrieb der Straßenbahn wohl nicht 
wieder aufgenommen werden wird ...“ 

THORSTEN ADLER 
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fotografen aufgenommen wurden, erlebt mani 
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Eine bebilderte 
Übersicht zeigt in 
der Z21-App die 
gespeicherten Fahr- 
Zei ar zeuge an. Auch die 
alte StraBenbahn 

von Wuppertal (gr. 
Foto) kann so hoch- 
modern über das 
Smartphone 
gefahren 


na. werden 
à 
N 


N | EE sil Vodafone.de 4G 15:03 KACKEN ei 
| 


” £ spatc Schienenfahrzeug auswä Schließen 


Smart mit App [ll Guido Mandorf erklärt, 
wie er seine Tram mit dem Telefon fährt 


ma eit vielen Jahren stelle ich 
zusammen mit Freunden von 

À der Bergischen Museums- 
Ø bahn zu verschiedenen An- 


Vor einigen Jahren stellte Roco die 
z21 vor, die mit einer revolutionä- 
ren Funktionsweise sich von ande- 
ren Digitalzentralen abhob, nämlich 


Basan eine Modelltramanlage aus. 
Die Anlage ist im Laufe der Jahre 
immer mehr gewachsen, sodass sich 
das Problem ergab, dass herkömm- 
liche Handregler für digitale Steuer- 
zentralen nicht mehr ausreichten. 
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der Bedienung über ein Smartpho- 
ne. Ausgeliefert mit einem WLAN- 
Accesspoint ist es möglich, die 
Steuerung von Fahrzeugen drahtlos 
zu übernehmen, sodass man nicht 
Stolperfallen in Form von Kabel be- 


Rheinbahn 1451 
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fürchten muss. Ein weiterer Vorteil 
ist, dass schnell und problemlos zu- 
sätzliche Geräte in das WLAN aufge- 
nommen werden können, um weite- 
re Fahrzeuge steuern zu können. 

Für uns erschien diese Zentrale daher 
sehr vorteilhaft, sodass wir 
damals den Versuch wagten, 
auf der nächsten Ausstellung 
die z21 einzusetzen. Als Test 
griff ich daher zur „weißen” 
z21, einer preiswerten Ein- 
stiegsversion des Ge- 
räts. Der große Bru- 
der, die schwarze" 
221 (mit großem Z 
geschrieben), ver- 
fügt über zusätzliche 
Anschlussmöglich- 
keiten, wie z. B. für 
Loconet und für ein 
separates Program- 
miergleis. 


higkeit der Zentrale schnell nach der 
ersten Ausstellung. Der Einsatz der 
zur z21 gehörigen Smartphone-App 
„Z21 mobile” in der Version 1.07 lief 
trotz ein paar Fehlern zufriedenstel- 
lend. Die San wurde bis zur Version 


X-BUS 


Bedenken verflogen schnell 
Waren wir vor dem ersten Einsatz 
noch skeptisch, so verflogen etwaige 
Bedenken beziiglich der Leistungsfa- 


2.3.20 kontinuierlich weiterentwi- 
ckelt, bis im letzten Jahr eine Nach- 
folge-Version vorgestellt wurde, die 
neben einer angepassten Optik auch 


R-BUS 
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In ihren Anschlussmöglichkeiten (wird alles ausführlich in der Bedienungsanleitung erklärt) unter- 
scheidet sich die weiße Steuerzentrale z21 (oben) vom großen Bruder, der schwarzen Z21 (unten) 
deutlich. Für einen normalen Trambetrieb ist die kleine Version in den meisten Fällen ausreichend 


Elektronik 


verbunden sind. Trotz zwischenzeitli- 
cher Erweiterungen ist ein Verstärker 
bislang nicht erforderlich, da die Zen- 
trale einen Ausgangsstrom von bis zu 
drei Amper bereitstellt. 


noch weitere Funktionen bietet. Als 
nTestgelande” für die z21 diente un- 
sere Modellstraßenbahnanlage, die 
auf einer Länge von über elf Metern 
eine Gleislänge von rund 35 Metern 
hat. Der Betrieb erfolgt über eine 

Leichter Betriebsstart 
Die Inbetriebnahme der 
z21 gestaltete sich damals 
für uns sehr einfach, da 
sowohl Zentrale wie auch 
WLAN-Sender (Accesspoint 
) vorkonfiguriert wa- 
ren. Heute muss die 
Zentrale über eine 
zusätzliche „Mainte- 
nance-Tool” genann- 
te Werkzeugfunktion 
für die Kommunika- 
tion über Netzwerk 
freigeschaltet wer- 
den, was aber auch 
einfach möglich ist. 
Mit dem beiligenden 
LAN-Kabel werden Zentrale und 
Accesspoint verbunden. Der im Ac- 
cesspoint integrierte DHCP-Server 
versorgt die Zentrale wie auch die 


Sniff Prog Main 
Lëug paus Si prog / 
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vollfunktionsfähige Oberleitung, das 
heißt, wie im Original ist ein Pol die 
Oberleitung, der andere die Schie- 
nen, die elektrisch untereinander 
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Straßenbahn-Bücher und Nahverkehrs-Literatur 


ganz NEU Fotoalbum der Maschinenfabrik Esslingen, Straßen- und Seilbahnen (Weber, Podeur), 180 S., 520 Abb. 
taz NEU END - Straßenbahn Eat ne Tem (A N Drag 184S., zal 


gan NEU Mit der Straßenbahn duch das Berlin der 60er-Jahre - BW + 
gan. NEU Wien Obus durch Solingen laman, 28 Cu 10 GK SW-Fotos, 10 Skizzen, 10 Tabel 
gam NEU 80 Jahre Killesbergbahn, Liipubahnen in tutigart (SSB), 120 S., A4, reich bebildert, alle bis ein Zi 
ganz NEU Straßenbahnen im Senenrllenne, Saarbrücken, Saarlouis, Neunkirchen, on (Sutton), 160 S., 180 Fol 
gan. NEV Schindler tams.. @ Düwag temstelen n Rotterdam (K. Dessens), 132 S., 25 x 21 quer, mit techn. As Si P3B, 
gan NEU Originalwagen der Klagenfurter StraRenbahn lag Prix), 134 Seiten, A5 quer, 97 Farb- + SW-Abb. 
gan WE Straßenbahnen und Lokalbahnen in Innsbruck 189! bis ki Denoth, Sutton), 128 $.-160 Abb. 2 
gan NEU Der Obus in Linz 75 Jahre Elektr. Nahverkehr 1944-2019 [ecen 1 S., 24 x 28 cm, 900 SU Fabi. 48, 
gan NEU De Zällertalbahn Auf schmaler Spur von Jenbach nach Mayrhofen ( NG) 168 S. A4, 282 Folos,15Pline 42, 
gan NEV Tramways de Flandre Anvers, Gand, La Côte, annges 1960 (C. Buisson), 128 S., 97 SW-+ 16 Farot, 2Pëne 22, 
pp WEI Tramwajowe oct ` Poznanie 1898 - 1945 Ko 160 S., A4, Straßenbahn auf alten Postkarten 25,00 
gan. NEU Tramwaje w Szezecinie 1878 - 1945 (Kolpress), 472 S., A4, über 700 Abb. von Postkarten + Fotos 39,00 € 
Alle Straßenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €) 
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mit der z21 verbundenen Geräte mit 
einer IP-Adresse, sodass die Netz- 
werkkommunikation keine Probleme 
darstellt. Der Anschluss der Anlage 
erfolgt über steckbare Schraub- 
klemmen, mit denen bei der großen 
Roco-Z21 auch das Programmiergleis 
angeschlossen wird. Der österreichi- 
sche Hersteller spricht deshalb nicht 
ohne Grund von einer Plug-and-play- 
Lösung. 


LED Störungen an 

Zur Diagnose verfügt die Zentrale 
an der Vorderseite über eine LED- 
Anzeige, an der abgelesen werden 
kann, ob das System läuft (Dauer- 
licht), eine Störung vorliegt oder der 
Programmiermodus aktiviert ist. Mit 
einem daneben angeordneten Taster 
kann die Störung quittiert werden 
bzw. ein Notaus der Anlagenversor- 
gung erfolgen. 

Über die z21-App wie auch über das 
Maintenance-Tool können Konfigu- 
rationseinstellungen der Zentrale er- 
folgen, so z.B. die Gleisspannung 
oder die Nutzung von Railcom, wie 
man es auch von anderen Digitalzen- 
tralen kennt. 


Smartphone und Lokmaus 
Rocos z21-System ist darauf aufge- 
baut, dass externe Bedienelemente 
benutzt werden. Neben dem Smart- 
phone oder einem Tablet kann dies 
auch ein Gerät sein, das über den 
X-Bus angeschlossen wird, wie z.B. 
die Lokmaus, die ebenfalls von Roco 
angeboten wird. 


Schienenfahrzeuge 
Stellwerk 

CV Programmierung 
Anlagen 


Einstellungen 


FLEISCHMANN Roco” 


Im Startbildschirm der App (hier die iOS-Version) h 


Kommen wir zu der z21-App: Da 
unsere selbstgebauten Straßenbahn- 
modelle natürlich nicht in der Lok- 
datenbank von Roco enthalten sind, 
entfällt leider die sehr komfortable 
Möglichkeit, lediglich mit der Einga- 
be der Artikelnummer diese zur App 
hinzuzufügen; aber das manuelle 


eines Modells zu erleichtern, kann 
ein Foto hinzugefügt werden und in 
der neuen Version der App besteht 
auch die Möglichkeit, die Einträge 
nach Kategorien zu sortieren. So sind 
wir nun in der Lage, die Straßenbah- 
modelle nach den Verkehrsbetrieb zu 
sortieren. 


Dank des Bedienerkon- 
zepts der Roco-z21 kön- 
nen problemlos mehrere 
Benutzer in den Spielbe- 
trieb auf der Modellstra- 
Benbahnanlage eingreifen 


Hinzufügen gestaltet sich ebenfalls 
sehr einfach und ist auch für Laien 
ganz leicht durchführbar. Neben der 
Eingabe der DCC-Adresse, einem 
wahlfreien Bezeichner für das Fahr- 
zeug, können auch alle DCC-Funktio- 
nen aktiviert werden. Um das Finden 


at man die Möglichkeit, ~ 


Die Fahrzeugeinträge werden lokal in 
der App gespeichert, es existiert kei- 
ne zentrale Datenbank. Dies hat den 
Nachteil, dass Änderungen an Fahr- 
zeugen an allen verwendeten „klu- 
gen” Fernsprechgeräten aufwendig 
Gerät für Gerät erfolgen müssen. Es 


die verschiedenen M 


besteht auch die Möglichkeit, die Ein- 
träge zu einem anderen Smartphone 
oder Tablet zu exportieren, was den 
Abgleich erleichtert. Vorteilhaft an 
dieser Art der Umsetzung ist, dass 
es nicht nötig ist, die Zentrale mit 
einem Gerät zu koppeln, die Anbin- 
dung erfolgt automatisch über das 
WLAN. So kann jeder, der auf seinem 
Gerät Rocos App installiert hat, ein 
Straßenbahnfahrzeug steuern, sofern 
er mit dem z21-WLAN verbunden ist. 
Bei einem Ausstellungsbetrieb ist 
natürlich darauf zu achten, dass der 
Zugang zum WLAN verschlüsselt ist, 
was er aber standardmäßig ist. 


Signal ichen 

Neben der Steuerung von Fahr- 
zeugen besteht natürlich auch die 
Möglichkeit, sonstige digitale Ele- 
mente wie Signale oder Weichen zu 
steuern. Es kann ein Gleisbild erstellt 
werden, sodass man leicht erkennen 
kann, welches Gerät betätigt wird. 
Leider hat Roco in der neuen Version 
der App die Möglichkeit entfernt, ein 
Foto der Anlage als Hintergrund zu 
hinterlegen, wie es in der Ursprungs- 
version noch möglich war. Vielleicht 
erhält ein zukünftiges Update wieder 
diese Option. 


Faszinierte Besucher 

Auch wenn es heute üblich ist, vieles 
mit dem Smartphone zu erledigen 
- wie etwa Surfen im Internet oder 
E-Mails lesen usw. - fasziniert die 
Besucher unser Modelltramvor- 
führungen doch immer wieder die 


enüpunkte auszuwählen. Wählt man den 


Punkt Steuerung, so hat der Nutzer Zugriff auf die Digitalfunktionen des Modells und kann es bequem mit einem Schieberegler fahren lassen. Ein 
grafischer Gleisplan erleichtert den Zugriff auf Weichen und Weichenstraßen. Die Z21-App gibt es kostenlos für Android und Apple GUIDO MANDORF (9) 
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Möglichkeit, mit einem Smartphone 
die Steuerung der Fahrzeuge auf der 
Anlage zu übernehmen. 

Für weitergehende Informationen 
möchte ich abschließend noch auf 
die Webseite zur z21 verweisen, auf 
der man sich über zusätzliche Geräte, 
Software und Updates informieren 
sowie in den im FAQ-Bereich gestell- 
ten Fragen und Antworten stöbern 
kann (www.z21.eu). GM 


Dank der kompakten Größe der Z21 ist es problemlos möglich, sie wie 
bei Guido Mandorf in einer Schublade zu verstecken (li.). Für den Betrieb 
des WLAN stellt es keine Beeinträchtigung dar, dass der Accesspoint 
ebenfalls dort untergebracht ist. Wie in SM 10/19 beschrieben, arbeitet 
die Z21 auch bestens mit Mandorfs Eigenbau-Fahrschalter zusammen 


Elektronik 


Gewinnen Sie 
mit Ihrer 
Modelltram 


E Haben Sie auch eine Straßen- 
bahnanlage, ein Modul oder ein 
eigenes Trammodell gebaut? 
Dann bringen Sie den Bau- oder 
Gleisplan bitte zu Papier, ma- 
chen Sie ein paar scharfe Fotos 
und schreiben Sie uns auch 


einige Zeilen über sich und Ihr 
Werk dazu. Die besten Arbeiten 
werden hier im STRASSENBAHN 
MAGAZIN vorgestellt und mit 
einem Gratis-Jahresabo für 
zwölf Ausgaben ausgezeichnet! 
Senden Sie ihren Vorschlag an 
sm-modell@geramond.de 
oder STRASSENBAHN MAGA- 
ZIN, „Ihre Arbeit gewinnt”, 
Postfach 40 02 09, 

D-80702 München. 


Die belgische Niederflurbahn HermeLijn jetzt neu bei Ferivan 


E Kamen noch bis vor einiger Zeit 
Straßenbahn-Modellneuheiten 
regelmäßig aus Wien, entwickelt 
sich jetzt Altdorf bei Nürnberg im- 
mer mehr zum „Geburtsort” neuer 
Trammodelle. Nach der Zusammen- 
arbeit von Modellautospezialist 
Rietze mit Günther Hödls Linie 8 
kommt nun auch eine Serie der auf 
dem Dresdner NGT6 basierenden 
belgischen Niederflur-Straßenbahn 
HermeLijn aus Altdorf. Diesmal für 
Ferivan aus Hoogstraten. Es beginnt 


sowie mehrere Schiebebilder mit 
verschiedenen Wagennummern bei. 
Die HermeLijn-Modelle sind nur di- 
rekt bei Ferivan erhältlich (um die 


mit einer Einrichtungsvariante, wie 
sie in Antwerpen und an der flä- 
mischen Nordseeküste eingesetzt 
wird. Das Modell soll als unmotori- 
siertes Standmodell 


140 Euro). Anfang 2020 soll dann 
auch eine Zweirichtungsversion, die 
in Gent und auf der Küstenbahn im 
Einsatz ist, lieferbar sein. JOG 


ausgeliefert werden. 
Dem HO-Fahrzeug 
liegen dann 32 un- 
terschiedliche auf 
Fotopapier gedruck- 
te Linienfolien von 
Antwerpen und der 


Küstenstraßenbahn 


ANZEIGEN 


DER LOKSCHUPPEN 


---- Modellbahnen in Steglitz 


Ankauf 


Markelstraße 2 - 12163 Berlin 


Telefon 030 7921465 
Telefax 030 70740225 


E-Mail: info@lokschuppen-berlin.de 
www.lokschuppen-berlin.de 


Verkauf 


Neu 


m 


Montag bis Samstag 10-18 Uhr t 


Karlshorst 


Modelleisenbahn-Fachgeschäft 


inh. Winfried Brandt - 10318 Berlin 


Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 
Offnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de e Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshop 
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EUROFTRAUN ` 


hlein, aber oho! tt 


d LL 3. 


f Mit Milimeteranzeigen im SM günstig 
werben. Infos: smmodell@geramond.de 
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Gothaer Wagenpark 


E Zur abgedruckten Wagenstatistik des 
genannten Artikels gestatten Sie ein paar 
Hinweise: In den Jahren 1967/68 wurden 
vier Tw des Gotha-Nachbautyps T2D be- 
schafft und als 34 bis 37 in den Wagen- 
park eingereiht. Diese sind in der Tabelle 
nicht aufgeführt. Im Jahre 1973 kam es 
zu einem interessanten Fahrzeugtausch 
mit der Straßenbahn Frankfurt (Oder). Für 
die geplante und dann 1976 eröffnete 
eubaustrecke zur Kopernikusstraße 
wurden ZR-Tw benötigt. Dazu wurden 
aus Gotha die Tw 44 und 45 übernom- 
men, im Raw Berlin-Schöneweide einer 
Grundinstandsetzung unterzogen und 
dann als Tw 27 und 28 in den Frankfurter 


n GTA bis zur St 
assend zum 60. GT4-Jubiläum 
2019 erschien jüngst der zweite 

Band des „Fotoalbum der Maschinen- 

fabrik Esslingen“. Autor Alexander 

Weber blickt auf die Produktionsge- 

schichte des schwäbischen Unterneh- 

mens zurück, das 1847 mit der Her- 
stellung von Eisenbahnwagen für die 

Königlich Württembergische Staats- 

bahn begann und 1868 in den Bau 

von Straßenbahnen in Form von Pfer- 
debahnwagen für Stuttgart einstieg. 

Zur Palette der Esslinger gehörten aber 

auch Dampftramwayloks, von denen 

der Autor eine bunte Typenvielfalt zu- 
mindest im Bild vorstellt. Die Kapitel 
zu den produzierten Straßenbahnen 
enthalten überdies Kurztabellen je- 
weils zu Betriebs- und Fabriknummer 
sowie Baujahr. Zu viele Fakten sollte 
der Betrachter bei einem ,,Fotoalbum” 
freilich nicht erwarten, aber das ist 
auch nicht der Anspruch des Werks. 

Der Schwerpunkt der Publikation liegt 

ganz klar auf — hervorragend aufbe- 

reitetem — Bildmaterial. Hier gibt es 
neben klassischen Werksprospektfotos 
viel zu entdecken. Aufnahmen von 
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orum 


Wagenpark eingereiht. Der Tw 28 (ex 
Gotha 45) existiert bis heute. Er wurde 
1994 nach Naumburg abgegeben (dort 
r. 33) und gelangte schließlich 2007 
nach Chemnitz, wo er nach Umspurung 
und Hauptuntersuchung seitdem auf 
dem dortigen Regelspurnetz für Sonder- 
ahrten eingesetzt wird. 

Als Kompensation für die beiden ZR- 
Tw gab der Frankfurter Straßenbahnbe- 
rieb gleichzeitig zwei Einrichtungswa- 
gen nach Gotha ab. Dabei handelte es 
sich um die beiden 1968 aus Halle 
übernommenen Tw 27 (Typ T2-61, Bau- 
jahr 1961, ex Halle 538) und Tw 28 (Typ 
T59E, Baujahr 1960, ex Halle 529). 
Beide bekamen ebenfalls in Schöne- 
weide eine Grundinstandsetzung und 
wurden dabei zu Beiwagen umgebaut. 
In Gotha erhielten sie dann die Num- 
mern 77 und 78. Auf vielen historischen 


ihn: Was 
Wagenkastenrohbauten und diversen 
Fahrzeugbaugruppen ebenso wie eine 
repräsentative Auswahl von Einsatzfo- 
tos. Das Erfolgsmodell GT4 als Meister- 
stück der Maschinenfabrik Esslingen 
nimmt zu Recht entsprechend breiten 
Raum ein. Abgedruckt finden sich hier- 
bei zur Freude manches Straßenbahn- 
freundes auch Repliken der Lieferlisten 
der MF Esslingen an die SSB. Doch ob 
die Auslieferung des 300. GT4 unbe- 
dingt über drei Doppelseiten in allen 
Schritten illustriert sein muss? 

Knapp ein Fünftel des Buches widme 


sich dem Thema Standseilbahnen. Hier | 
lieferte Esslingen bis nach Lissabon und | 


ins norwegische Bergen, was im Buch 


mit eindrucksvollem historischen Bild- | 


material belegt ist. Das letzte Kapite 
widmet sich der Stuttgarter „Zacke“ 
nach Degerloch, wenngleich zumindes 
die am Schluss gezeigten aktuellen 
Wagen keinen Bezug zur MF Esslingen 
mehr haben. 

Alles in allem ein sehenswerter Bild- 
band mit vielen bisher unveröffentlich- 


ten Aufnahmen, der insbesondere Stra- 


Benbahnfreunden mit Interesse für den 


renfabrik E 


© 089 - 13 06 99-720 
70,89—13:06 99-700 


“redaktion@strassenbahn-magazin.de 
- b4 STRASSENBAHN MAGAZIN 


Fotos sind Einsätze dieser Beiwagen 
hinter den T2D auf der Gothaer Linie 2 
belegt. 

Uwe Lademann, Frankfurt (Oder) 


für die Alte 


Anmerkungen zum 
PCC-Artikel 


Æ Zu Christoph Heuers Beitrag über 
noch in Betrieb befindliche PCC-Triebwa- 
gen in Europa möchte ich einige Dinge 
ergänzen. In Antwerpen sind zahlreiche 
PCC noch in Betrieb, aber die ursprüng- 
lichen Nummern — wie in der Tabelle ge- 
druckt - wurden um 5000 erhöht. So 
heißt die Reihe 2000-2060 schon seit 
vielen Jahren 7000-7060, noch in Betrieb 
sind davon die Wagen 7001, 7002, 
7007, 7008, 7017, 7022, 7045, 7052, 


süddeutschen Raum dringend emp- 
fohlen werden kann. MICHAEL SPERL 


ALEXANDER WEBER 
Fotoalbum der 
MASCHINENFABRIK 

ESSLINGEN 
EA Straßen- und Seilbahnen 


Alexander Weber: Fotoalbum der 
Maschinenfabrik Esslingen — 
Straßen- und Seilbahnen, Verlag 
Podszun, 2019, 168 Seiten im Format 
280 x 210 mm, gebunden, 

480 Illustrationen, Preis: 29,90 Euro, 
ISBN 978-3-861339-13-7 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


7054-7056, 7059. Die Reihe 2061-2100 
läuft aktuell unter den Nummern 7061- 
7100, davon sind noch in Betrieb 7061- 
7075, 7077-7084 sowie 7086-7100. Die 
Reihe 2101-2125 heißt entsprechend 
7101-7125, hiervon sind bislang lediglich 
die Tw 7103, 7107 und 7112 aus dem 
Bestand ausgeschieden. Die Reihe 2126- 
2165 wurde in 7126-7165 umgezeich- 
net, davon fehlt bisher nur der bereits ab- 
gestellte Tw 7161. 
Die PCC-Triebwagen 7001, 7002, 
7017, 7052, 7055 und 7059 verfügen 
über die Einrichtungen der Zugsicherung 
ür U-Bahnbetrieb (Pre-Metro). Insge- 
samt stehen noch 106 PCC Triebwagen 
ür den täglichen Einsatz zur Verfügung. 
Auf folgenden Straßenbahnlinien sind 
gegenwärtig noch PCC-Triebwagen im 
ischbetrieb mit Niederflurwagen anzu- 
reffen: 2, 4, 7, 8, 10. Ausschließlich mi 
PCC werden die Linien 11, 12 (Zweirich- 
ungswagen aus Gent) und 70 (nur bis 3. 
ovember 2019) bedient. 
Alain Janmart, Berchem-Antwerpen 


und Erz 1 10/2019) 


Dresden bekam 
zwei Tatras mehr 
m Vielen Dank für ihren Artikel zum 
Tatra-Jubiläum. Ein kleiner Hinweis sei 
gestattet: es wurden insgesamt 574 
Stück Tatra TAD nach Dresden geliefert. 
Vergessen werden in den Statistiken je- 
desmal die beiden in Zweitbesetzung 
„doppelt“ nach Dresden gelieferten 
Wagen 222 319" sowie 222 237". 
Rene Barthel, Wernigerode 


Zu: Rückt 3/2019) 
Wien setzt längs 

keine c; mehr ein 

E Eine kleine korrigierende Anmerkung 
zum Rücktitel im STRASSENBAHN 
MAGAZIN 8/2019: Es handelt sich na- 
türlich um einen c,-Beiwagen. Die c3- 
Beiwagen sind mittlerweile abgestellt 
und ausgemustert (siehe auch STRAS- 
SENBAHN MAGAZIN 11/2017 „Drei- 
mal Servus”). Paul Brassloff, Wien 
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Termine 


2./3. November, Nürnberg: Museums- 
Öffnungstag im Straßenbahndepot St. 
Peter mit „Straßaboh-Cafe” und histori- 
scher Burgringlinie 15 (ab St. Peter stünd- 
lich von 9:55 bis 16:55 Uhr, ab Hbf. von 
10:30 bis 16:30 Uhr). Info: www.sfnbg.de 


3., 24. November, München: MVG-Mu- 
seum geöffnet von 11 bis 17 Uhr. Es fährt 
an allen Öffnungstagen ein halbstündiger 
Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz. Info: 
www.mvg-museum.de 


3., 10., 17., 24. November, Stuttgart: 
Straßenbahnmuseum geöffnet von 10 
bis 18 Uhr. Nur 17. November: Straßen- 
bahn-Oldtimerlinie 23 Bad Cannstatt - 
Ruhbank/Fernsehturm und zurück. Info: 
www.shb-ev.info 


9.110. November, Dresden: Herbstöff- 
nungstage im Straßenbahnmuseum, 
Rundfahrten mit der Kinderstraßenbahn 
„Lottchen” und MAN-Zug, Sonderfahrten 
mit Großraumzug nach Wölfnitz und dem 
Tatra T6A2 nach Infineon Süd. Info: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


10. November, Berlin: Themenfahrt mit 
historischen Straßenbahnen der BVG mit 
Erklärungen zur Stadt- und Fahrzeugge- 
schichte. Info: www.dvn-berlin.de 


10. November, Bremen: Bremer Straßen- 
bahnmuseum DAS DEPOT in der Schloß- 
parkstraße 45 geöffnet. Info: www.fdbs.net 


10. November, Köln: Öffnungstag im 
Straßenbahn-Museum Thielenbruch. Info: 
www.hsk-koeln.de 


30. November, Plauen: Zauberhafter Ad- 
vent mit der Straßenbahn, Start 15:30 Uhr ab 
Tunnel. Info: www.strassenbahn-plauen.de 


1. Dezember, Düsseldorf: Historische 
Stadtrundfahrt ,,Jazz-Tram” mit GT8-Trieb- 
wagen 2269, Start 15 Uhr am Hauptbahn- 
hof. Info: www-linied.net 


1.,7., 15. Dezember, Zwickau: Glühwein- 
fahrten mit dem Gothazug 92+133. Info: 
www.nahverkehrsfreunde-zwickau.de 


1., 8., 15., 22. Dezember, Bremen: Weih- 
nachtsfahrten mit Museumswagen. Info: 
www.fdbs.net 


1., 7.18. 14.115., 21./22. Dez., Plauen: 
Zauberhafter Advent mit der Straßenbahn, 
Info: www.strassenbahn-plauen.de 


7. Dezember, Chemnitz: Historischer 
StraBenbahnzauber im Advent — Glüh- 
weinfahrten & Weihnachtsmarkt im Stra- 
Benbahnmuseum. Info: 

www. strassenbahn-chemnitz.de 


7. Dezember, Dresden: Führungen 
durch das Straßenbahnmuseum, Info: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


7.18. Dezember, Wuppertal-Kohlfurth: 
Nikolausfahrten bei den Bergischen Mu- 
seumsbahnen zwischen Kohlfurther Brü- 
cke und Greuel. Fahrkarten nur auf Vor- 
bestellung. Info: www.bmb-wuppertal.de 


8. Dezember, Wehmingen: Nikolaus- 
fahrten im Hannoverschen Straßenbahn- 
Museum Wehmingen, 11 bis 17 Uhr. Info: 
www.tram-Museum.de 


8. Dezember, Augsburg: Nikolausfahrt 
mit Nostalgietriebwagen durch Augsburg. 
Info: www.f-d-a-s.de 


Zu: „Berliner Tramidyllen” 
(SM 8/2019) 


Korrekturen und Hin- 
weise zu Berlin 

E Bei aller Detailmühe des Autors blei- 
ben einige Fehler störend. So war Nord- 
end nie ein Teil Rosenthals, es gehört zu 
Niederschönhausen und ist ein Gebiets- 
name wie z.B. Ostend, Westend. Auch 
ist „Wannsee des Ostens” kein vom 


Volksmund für Friedrichshagen ge- 
brauchter Begriff. Das ganze Thema 
„Osttangente" bedeutet etwas anderes 
als Tramstreckenanpassung: Es ging hier 
um eine leistungsfähige Straßen- und S- 
Bahn-Verbindung. Wer hier Zweifel hat, 
kann sich die S-Bahn-Brückenköpfe als 
Bauvorleistungen nördlich des Bahnhofs 
Grünau ansehen. Ein Altberliner Verb 
„bammeln” gibt es nicht. Wer „Bam- 
mel” hat, hat Furcht vor etwas, hier frei- 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 
Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 


mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 


lich vor Grundberührung oder unguter 
Windeinwirkung beim Steuern. Der 
„schappachweg" heißt real „Schap- 
pachstraBe”. Gewiss blieb hier ein Wen- 
dedreieck, doch es war der Rest einer 
früheren Streckenführung durch die 
Schappachstraße statt - wie heute — 
durch die Vetschauer Allee. 
Die BVG-Fähre fährt nicht zum anderen 
Dahmeufer, sondern ein Stück in die so- 
genannte Große Krampe hinein. 
Schließlich sei noch angemerkt, dass 
sich der 10-Minuten-Takt auf Linie 87 
nur auf einer Teilstrecke abspielt. 

Lutz Habrecht, Berlin 


In diesen Fachgeschäften erhalten Sie das STRASSENBAHN MAGAZIN 


Postleitzahlgebiet 0 
Fachbuchhandlung Hermann Sack, 
04107 Leipzig, Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 

Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 

- LokoMotive Fachbuchhandlung, 
0777 Berlin, Regensburger Str. 25 

- Modellbahnen & Spielwaren Michael 
urberg, 10789 Berlin, 

Lietzenburger Str. 51 

- Modellbahn-Pietsch, 12105 Berlin, 
Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 3 

Buchhandlung Decius, 

30159 Hannover, Marktstr. 52 

- Train & Play, 30159 Hannover, 

Breite Str. 7 

- Pfankuch Buch, 38023 Braunschweig, 
Postfach 3360 

- Pfankuch Buch, Kleine Burg 10, 
38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 

40217 Düsseldorf, Friedrichstr. 6 

- Goethe-Buchhandlung, 

40549 Düsseldorf, Willstätterstr. 15 
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- Modellbahnladen Hilden, Hofstr. 12, 
40723 Hilden 

- Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 

Technische Spielwaren Karin 
Lindenberg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 
- Modellbahn-Center Hünerbein, 
Modellbahnecke Flunkert, 

Sülzgürtel 34, 50937 Köln, 

52062 Aachen, Augustinergasse 14 

` Mayersche Buchhandlung, 

52064 Aachen, Matthiashofstr. 28-30 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrs- 
paradies, 70176 Stuttgart, 
Leuschnerstr. 35 

` Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 96 
` Buchhandlung Albert Müller, 

70597 Stuttgart, Epplestr. 19C 

` Eisenbahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 31 
` Osiandersche Buchhandlung, 

72072 Tübingen, Waldhörnlestr. 18 


- Modellbahnen Mössner, 
79261 Gutach, Landstraße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 
Fachbuchzentrum & Antiquariat 
Stiletto, 80634 München, Schulstr. 19 
- Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 


Postleitzahlgebiet 9 

Buchhandlung Jakob, 90402 Nürnberg, 
Hefnersplatz 8 

- Modellspielwaren Helmut Sigmund, 
90478 Nürnberg, Schweiggerstr. 5 

- Friedrich Pustet, 94032 Passau, 
Nibelungenplatz 1 

` Schöningh Buchhandlung, 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 

Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 

- Technische Fachbuchhandlung, 
1040 Wien, Wiedner Hauptstr. 13 

- Buchhandlung Morawa, 1140 Wien, 
Postfach 99 

- Buchhandlung J. Heyn, 

9020 Klagenfurt, Kramergasse 2-4 


Schweiz 
Tramclub Basel, Schäferstr. 52, 4125 
Riehen 


Belgien 

Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 
ezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 
2640 Hedehusene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, 
Ciudad de Elche 5 


Niederlande 
Booksellers van Stockum, Gedempte 
Oude Gracht 27, 2011 GK Haarlem 


Japan 
Dauphin Ltd., 1 F Nakayama Bld., 
101-0063 Tokyo 
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E Eingleisig durch den Ruhrpott 


kee 


CHAT BEREL MANN ` 


Trotz Stadtbahn-Ausbau und Modernisierung, neuer Wagen und Wandel der Stadtbilder gibt es sie da und dort noch 
immer: idyllische Orte mit eingleisigen Tramstrecken im Ruhrgebiet, die Jahrzehnte überdauert haben und noch 
heute an frühere Straßenbahnzeiten erinnern. Der Beitrag zeigt die aktuelle Situation mit betrieblichen Besonderhei- 
ten dieser Abschnitte, von denen einigen der Abschied bevorsteht, und bietet eine Rückblende auf Vergangenes. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Die letzten grünen Klassiker 


Auf dem Rückzug sind Hannovers TW 6000. Die ÜSTRA 
hat aktuell noch etwa 70 von einst 260 Wagen im 
Bestand. Doch schon ab dem anstehenden Jahreswech- 
sel könnte das Einsatzgebiet der grünen Klassiker, die 
Anfang der 1970er-Jahre entwickelt wurden, auf nur 
noch zwei Linien schrumpfen. Anlass für einen Überblick 
und Ausblick der Einsätze des TW 6000, der durch 

neue TW 3000 immer stärker zurückgedrängt wird. 
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E Leipzig: Typ 22s im Messeverkehr 


Genau 60 Jahre nach ihrer Indienststellung befanden 
sich 1984 die letzten rund 25 Motorwagen des Typs 22s 
noch immer im Bestand der LVB. Jeweils zu den Leipzi- 
ger Frühjahrs- und Herbstmessen hatten die ,,Pullmann” 
ihren großen Auftritt. Recht konzentriert auf die Verstär- 
kerlinien 25 und 10 konnte man dann die Motorwagen 
mit einem Beiwagen vom Typ 66 erleben. Zwischen 
Hauptbahnhof und Klemmstraße sowie Messegelände 
und Lindau erstreckte sich das „Einsatzgebiet". 


\ N mc 
E Tram-Spezialitäten in Daugavpils 


Die Straßenbahn in Daugavpils ist mit nur drei Linien der 
zweitkleinste Straßenbahnbetrieb Lettlands. Diverse län- 
gere eingleisige Streckenabschnitte in ruhigen Vorstadt- 
straßen und zum Teil auch abseits der Bebauung durch 
dichten Wald, dazu ein abwechslungsreicher Wagenpark — 
bestehend aus meist kleineren Fahrzeugen unterschiedli- 
cher Serien - machen den Betrieb in Daugavpils interes- 
sant für Straßenbahnfreunde. 
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* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 


Das STRASSENBAHN MAGAZIN 12/2019 gibt es ab 22. November 2019 am Kiosk 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


Das Allerletzte ... 


Leid in Prag mit den 
Skoda-Bahnen 


Bei Redaktionsschluss dieses Heftes 
begannen die Prager Verkehrsbetriebe 
gerade eine Reaktivierungsaktion für 
bereits abgestellte und ausgemus- 
terte Tatrawagen. Grund dafür sind 
offenbar Probleme mit den Niederflur- 
zügen des Typs 15T von Skoda. So 
entgleiste am 17. September 2019 im 
Prager Stadtteil Střešovice unweit der 
Straßenbahnhaltestelle Orechovka 
der Tw 9280 infolge eines losen Rad- 
reifens am dritten Drehgestell. Der 
Fahrer konnte den Triebwagen sofort 
anhalten, Passagiere kamen bei dem 
Unfall nicht zu Schaden. Seit 2018 
soll es bereits fünf Vorkommnisse mit 
Entgleisungen der Skoda-Niederflur- 
wagen gegeben haben. Sollten sich 
sicherheitsrelevante Mängel mit losen 
Radreifen an den 15T als Serienpro- 
blem herausstellen, scheint eine tem- 
poräre Außerbetriebnahme der Serie 
bis zur endgültigen Problemklärung 
nicht ausgeschlossen. 


Prag ist Leid mit Skoda-Trams bereits 
gewohnt, bereitete das Vorgängermo- 
dell 14T doch nach seinem Start 2007 
massive Probleme und rollte nach 
kurzer Einsatzzeit wieder aufs Abstell- 
gleis. Erst 2020 soll das Refit der 57 
Wagen umfassenden 14T-Serie abge- 
schlossen sein... MSP 
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"E44: Drei Modelle im Test 
„Optik, Technik, Preis-Leistung: Wie gut sind die HO-Fabrikate? 
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; Tragtaschenwagen 
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